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1. INTRODUCCION

1.1 Objeto y estructura

Este Trabajo de Fin de Master (“TFM”) tiene como objetivo analizar, desde una perspectiva
juridico-administrativa, la implantacién de un Sistema Inteligente de Transporte Publico por
parte de una Corporacién Municipal espafiola’.

Dado el caracter eminentemente practico que debe tener este TFM, se tomara como premisa
una ficticia solicitud de elaboracion de un informe juridico, realizada por el Ayuntamiento de
Madrid, para conocer los aspectos mas relevantes y las principales dificultades con que se
puede encontrar, desde una perspectiva juridico-administrativa, a la hora de implantar en el
término municipal de Madrid de un Sistema Inteligente de Transporte Publico.

Sin perjuicio del enfoque practico que se dara a este trabajo, el mismo seréa elaborado en el
seno de un trabajo académico de fin de master, que, en consecuencia, debera ser realizado
y evaluado conforme a criterios académicos.

Para conjugar ambos enfoques hemos optado por una solucién de compromiso: el TFM se
elaborard atendiendo a criterios académicos en cuanto a formato, citas, inclusion de
abundante bibliografia, etc. pero su estilo y enfoque serd mas préximo al de un informe
juridico realizado para un cliente. Por ello, con caracter general, trataremos de dar una
respuesta clara y concisa a las cuestiones planteadas por el Ayuntamiento de Madrid, sin
detenernos en planteamientos meramente tedricos o excesivamente alejados de las
cuestiones a resolver —remitiendo para un analisis mas detallado a obras cientificas que traten
el tema con mayor profundidad-, sin que ello implique, en modo alguno, una merma de la
rigurosidad o calidad del estudio de las cuestiones tratadas.

Debe tenerse en cuenta, también, que dada la existencia de limites en cuanto a la extension
del TFMy al elevado nimero de temas a tratar, no se realizara una exposicion en profundidad
de todos los aspectos analizados, sino que se expondran las cuestiones mas relevantes,

1 Por tanto, el andlisis desarrollado en el presente TFM (inicamente atendera a cuestiones de Derecho Publico.
Asi, no seran objeto de estudio en el presente TFM cuestiones de Derecho privado, como, por ejemplo,
aspectos relacionados con la responsabilidad civil del vehiculo autbnomo —en este sentido vid., entre otros,
HERNAEZ EsTEBAN, E. “Inteligencia artificial y vehiculos auténomos: el régimen de la responsabilidad civil ante
los nuevos retos tecnologicos”, Revista Aranzadi de derecho y nuevas tecnologias, n° 48 (2018); GAITAN
ReBoLLO, J. “Aspectos legales del vehiculo auténomo en el transporte por carretera”, Trafico y seguridad vial,
n° 236 (2019); o BARRIO ANDRES, M. “El vehiculo auténomo y el Derecho”, Diario La Ley, Seccién Ciberderecho,
n°® 22 (2018). http://diariolaley.laley.es/document/DT0000284023/20181010/El-vehiculo-autonomo-y-el-
Derecho- o cuestiones de tipo éticas o morales relacionadas con el empleo de vehiculos autbnomos —en este
sentido, vid. BUNDESMINISTERIUM FUR VERKEHR UND DIGITALE INFRASTRUKTUR [MINISTERIO FEDERAL DE TRANSPORTE
E INFRAESTRUCTURAS DIGITALES]. GOBIERNO FEDERAL DE ALEMANIA. Ethics Commission’s complete report on
automated and connected driving, 2017. https://www.bmvi.de/SharedDocs/EN/publications/report-ethics-
commission.pdf?__blob=publicationFile; HOLSTEIN, T., DobIG-CRNKOVIC, G. y PELLICCIONE, P. Ethical and Social
Aspects of Self-Driving Cars. arXiv, 2018. https://arxiv.org/abs/1802.04103; RENDA, A. “Ethics, algorithms and
self-driving cars: a CSI of the ‘trolley problem”. CEPS Policy Insight, n° 2018/02 (2018).
https://www.ceps.eu/system/files/P1%202018-02_Renda_TrolleyProblem.pdf; o, para un andlisis mas general
sobre ética e inteligencia artificial, EUROPEAN GROUP ON ETHICS IN SCIENCE AND NEW TECHNOLOGIES. Artificial
Inteligence, Robotics and ‘Autonomous’ Systems. Luxemburgo: Oficina de Publicaciones de la Unidén Europea,
2018. doi:10.2777/531856 [puede encontrarse una traduccion al espafol realizada por el Observatori de
Bioética y Dret de la Universitat de Barcelona en: http://www.bioeticayderecho.ub.edu/es/el-obd-traduce-los-
informes-del-grupo-europeo-de-etica-de-la-ciencia-y-las-nuevas-tecnologias]-.
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esbozando Unicamente aquellos puntos que requeririan de un estudio mas profundo que
excede del ambito del presente trabajo.

Hemos considerado oportuno estructurar el TFM en cuatro bloques diferenciados:

e Un primer bloque introductorio, en el que se contiene este apartado, en el que se define
el trabajo a realizar, justificando la conveniencia y oportunidad del tema elegido.

¢ Un segundo bloque, en el que se expondra en qué consistiria la implantacion de un
Sistema Inteligente de Transporte Publico. Para ello en (i) primer lugar se definiran los
conceptos mas relevantes; (ii) posteriormente se realizara una breve exposicién de la
evolucion histérica y del funcionamiento técnico de los Sistemas de Transporte Inteligente
y los Sistemas de Transporte Inteligente Cooperativo (“ITS” y “C-ITS”, por sus siglas en
inglés, respectivamente); y (iii), por dltimo, se analizaran experiencias similares llevadas
a cabo por Administraciones a nivel europeo, nacional y local.

¢ Untercer apartado en el que se analizara, desde un punto de vista juridico-administrativo,
la eventual implantacion, por parte del Ayuntamiento de Madrid, de un Sistema Inteligente
de Transporte Publico, apuntando los principales aspectos que, a nuestro juicio, deberian
ser tomados en consideracion y las eventuales dificultades que puedrian encontrarse.

e En el dltimo apartado del trabajo se realizara un resumen de las cuestiones analizadas y
se expondran las principales conclusiones alcanzadas.

1.2 Justificaciéon del tema escogido

En los dltimos afos el interés por los vehiculos autbnomos, los ITS y los C-ITS ha aumentado
notablemente. Tanto en el ambito académico —donde podemos encontrar numerosos trabajos
gue abordan el estudio de esta materia, tanto desde la perspectiva juridica como técnica-,
como por parte de numerosos actores sociales y las principales empresas a nivel mundial®.

De este modo, en los ultimos afios nos encontramos con un elevado nimero de estudios
juridicos a cerca de la figura del vehiculo inteligente o autbnomo. No obstante, estos andlisis,
con caracter general, tratan el tema desde el punto de vista del Derecho privado. Por ello,
consideramos necesario estudiar este novedoso fendmeno también desde el punto de vista
del Derecho publico, dado el importante papel que las Administraciones estan llamadas a
jugar en el ambito de la movilidad en los proximos afios, tanto mediante la intervencion y

2 Piénsese, por citar solo unos pocos ejemplos, en los siguientes:

- Los automoviles TESLA, que, segun afirma la compafiia en su pagina web
(https://www.tesla.com/es ES/autopilot), actualmente disponen la funcion de “piloto automatico” que, con
la supervision de un humano, permite que el vehiculo “gire, acelere y frene automaticamente dentro del
carril”. La compafiia asegura que, en el futuro, su tecnologia permitira que la conduccién sea totalmente
auténoma, sin necesidad de intervencion humana.

- La prueba del prototipo de PSA PEUGOT CITROEN, que recorrié de modo auténomo los 600 kilémetros
por carretera que separan sus factorias de Vigo y Madrid (vid. FERNANDEZ, P. “De Vigo a Madrid, en coche
y sin conductor”. ABC, 26 de noviembre de 2015, https://www.abc.es/motor/reportajes/abci-vigo-madrid-
coche-y-sin-conductor-201511230906_noticia.html).

- El anuncio de Siemens de su intencién de elaborar una flota de vehiculos auténomos compartidos para
permitir a sus usuarios realizar los desplazamientos de la llamada «dltima milla» en las ciudades (vid.
SIEMENS EsPARA, “Siemens Mobility habilita su Campus en Munich-Perlach para pruebas de conduccion
auténoma”. Siemens, 25 de octubre de 2018. http://www.prensa.siemens.biz/index.php/notas-de-
prensa/especializadas/1265-siemens-mobility-habilita-su-campus-en-munich-perlach-para-pruebas-de-
conduccion-autonoma).
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regulacion de los nuevos modos de transporte como mediante su fomento e implantacion
cuando ello sea necesario para el interés general.

Pese a que, en un primer momento, pueda parecer que la tecnologia C-ITS y de conduccion
automatizada estan pensados Unicamente para los automoviles particulares, lo cierto es que
los servicios publicos de transporte colectivo pueden beneficiarse en gran medida de este tipo
de tecnologia. KURRER® —en un estudio elaborado a peticiéon del Parlamento Europeo- y
HoADLEY* ponen de manifiesto, como los C-ITS aplicados al transporte publico permitirian
lograr importantes mejoras de su eficiencia y eficacia y, en consecuencia, beneficiar a los
ciudadanos ofreciendo un servicio de transporte publico colectivo de mayor calidad. De modo
similar, la Estrategia Espafiola de 1+D+i en Inteligencia Atrtificial® reconoce la importancia que
la misma esta llamada a jugar en el disefio y construccion de ciudades mas sostenibles y en
el incremento de la eficiencia del transporte publico.

Adicionalmente, entendemos que las Administraciones disponen de unas condiciones de
partida para la implantacién de C-ITS mejores que las del sector privado, por lo que podrian
actuar como un vector de impulso y crecimiento de este tipo de tecnologia mediante el
establecimiento de Sistemas Inteligentes de Transporte Publico. Piénsese que, con caracter
general, los vehiculos de transporte publico colectivo urbanos realizan siempre la misma ruta,
al contar con lineas predefinidas, pudiendo disponer de carriles especificos separados del
resto del trafico, lo que deberia facilitar la implantacion del C-ITS desde un punto de vista
técnico. Adicionalmente, las Administraciones cuentan con los medios econémicos y
financieros suficientes para asumir la elevada inversion que supondra la implantacién de un
C-ITS.

De este modo, como decimos, la Administracion publica estd llamada a jugar un papel
fundamental, mediante el establecimiento de Sistemas Inteligentes de Transporte Publico, en
la implantacion y desarrollo de los C-ITS.

Por otro lado, la movilidad sostenible se ha convertido en una prioridad para la sociedad
espafiola, dado que esta intimamente ligada con cuestiones tan relevantes como son el
cambio climatico, la contaminacion de las ciudades, el grado de innovacién y desarrollo
tecnolégico de la economia de nuestro pais o el nivel de desarrollo de fuentes renovables de
producciéon de energia. Cuestiones que, aunque pudiera parecer que no se encuentran
relacionadas, sin embargo, confluyen —en mayor o menor medida- en el ambito de la
movilidad sostenible, como indica la exposicion de motivos del Real Decreto 72/2019, de 15
de febrero, por el que se regula el programa de incentivos a la movilidad eficiente y
sostenible®.

3 Vid. KURRER, C. “Sistemas de transporte urbano inteligentes”. En Diez tecnologias mas que podrian
cambiarnos la vida: Analisis en profundidad, editado por KurRRER, C. y TARLTON, J., pp. 9-11. Bruselas: Unién
Europea, 2017. doi: 10.2861/016947.

4 Vid. HoADLEY, S. “C-ITS - just a technology for cars?”. Eurotransport Magazine 15, n°® 1 (2017): 23-25.
https://www.polisnetwork.eu/uploads/Modules/PublicDocuments/hoadley eurotransport-issue-1-2017.pdf

5  Vid. SECRETARIA GENERAL DE COORDINACION DE POLITICA CIENTIFICA. MINISTERIO DE CIENCIA, INNOVACION Y
UNIVERSIDADES. GOBIERNO DE ESPANA y GRUPO DE TRABAJO EN INTELIGENCIA ARTIFICIAL (GTIA). Estrategia
espafiola de I+D+i en Inteligencia Artificial. Madrid: Secretaria General Técnica del Ministerio de Ciencia,
Innovacion y Universidades, 20109.
http://www.ciencia.gob.es/stfls/MICINN/Ciencia/Ficheros/Estrategia_Inteligencia_Atrtificial IDI.pdf.

6 Dicha exposicién de motivos se pronuncia del siguiente modo:
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Por ultimo, las instituciones europeas, especialmente la Comision Europea, han incidido en
la necesidad de contar con Sistemas Inteligentes de Transporte, poniendo de manifiesto los
previsibles cambios que las nuevas tecnologias produciran en el sector de transporte europeo
y el reto que el mismo debe afrontar en materia de emisiones contaminantes y de movilidad
urbana’.

Por tanto, a nuestro juicio, los C-ITS y la movilidad sostenible jugaran un papel decisivo en la
configuracion de la sociedad del futuro en Europea, y en los préximos afios debera ser
tomados en consideracién por todos los poderes publicos, con el objetivo de garantizar el
mayor nivel de bienestar, seguridad y salud de los ciudadanos.

En resumen, hemos escogido como tema del presente TFM la implantacion de un Sistema
Inteligente de Transporte Publico por parte de una Corporacién Local, porque a nuestro juicio,
se trata de una materia:

()  Que ha provocado una intensa produccion cientifica en los Gltimos afios, si bien desde
un enfoque de Derecho privado, por lo que consideramos oportuno poner de manifiesto
la importancia de que este tema sea tratado también desde un punto de vista de
Derecho publico;

(i)  De indudable actualidad, que con seguridad pasara a ocupar el centro de atencion de
los principales debates tanto a nivel social como politico de los préximos afios, dada su
relacion directa con la movilidad urbana y sostenible;

(i)  En la que las Administraciones publicas estan llamadas a jugar un papel fundamental,
como impulsores del desarrollo e implantacion inicial de este tipo de sistemas, por lo
gue el andlisis de esta cuestion desde el punto de vista juridico-administrativo adquiere,
si cabe, todavia mayor relevancia; y, por ultimo,

(iv) Que permite aplicar de un modo préctico los conocimientos adquiridos durante el Master
Universitario en Derecho de Telecomunicaciones, Proteccién de Datos, Audiovisual y
Sociedad de la Informacién, dado que, como se vera, se estudiaran cuestiones
relacionadas directa e indirectamente con el contenido del Master.

“Una movilidad sostenible en el transporte a nivel global, aporta beneficios en materia de diversificacion
energética y reduccion de la dependencia de los productos petroliferos, asi como por la reduccién de
emisiones de CO:y de emisiones contaminantes, ayudando a mejorar la calidad del aire de nuestras
ciudades, a disminuir la contaminacion acustica y favoreciendo el consumo de energias autdctonas,
especialmente de fuentes renovables. Ademas, el fomento de las tecnologias alternativas en el sector
transporte representa, en el actual contexto econémico, un reto y una oportunidad para varios sectores
estratégicos como son: el energético, el de la automocién y el de tecnologias de la informacién y de las
comunicaciones, tanto desde un punto de vista industrial y tecnoldégico, como energético y
medioambiental”.

7 Vid. la Resolucién, de 13 de marzo de 2018, del Parlamento Europeo sobre una estrategia europea sobre los
sistemas de transporte inteligentes cooperativos (2017/2067(INI)) —accesible en
http://www.europarl.europa.eu/doceo/document/TA-8-2018-0063_ES.html-; y la Comunicacién, de 30 de
noviembre de 2016, de la Comision al Parlamento Europeo, al Consejo, al Comité Econémico y Social Europeo
y al Comité de las Regiones «Estrategia europea sobre los sistemas de transporte inteligentes cooperativos,
un hito hacia la movilidad cooperativa, conectada y automatizada» (COM/2016/0766 final), pp. 7-8 —accesible
en https://eur-lex.europa.eu/legal-content/es/TXT/?uri=CELEX:52016DC0766-, que se afirma lo siguiente: “la
estrategia europea sobre los sistemas de transporte inteligentes cooperativos (en los sucesivo, la «estrategia»)
esta estrechamente ligada a las prioridades politicas de la Comision, especialmente a su agenda para el
empleo, el crecimiento y la inversion, a la creacion de un espacio Unico europeo de transporte, al mercado
nico digital, a la proteccion del clima y a la estrategia de la Unién de la Energia”.
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2. DEFINICION DEL SISTEMA INTELIGENTE DE TRANSPORTE PUBLICO

Como se ha expuesto, el objetivo del presente trabajo es analizar, desde un punto de vista
juridico-administrativo, la eventual implantacién de un Sistema Inteligente de Transporte
Publico por parte de una Administracion Puablica, en este caso, el Ayuntamiento de Madrid.
Para ello, entendemos que es importante conocer el funcionamiento basico de dicho sistema,
asi como sus principales caracteristicas, dado que ello determinara la legislacién aplicable al
mismo y permitir efectuar un mejor andlisis juridico.

Dado que el Sistema Inteligente de Transporte Publico a implantar no deja de ser una variante
de un Sistema Inteligente de Transporte Cooperativo (C-ITS) enfocado a la circulacién de
autobuses que presten un servicio de transporte publico colectivo, pasamos a exponer las
principales caracteristicas de un C-ITS, asumiendo que el Sistema Inteligente de Transporte
Publico tendra sus mismas caracteristicas.

2.1 Definicién de conceptos

Con carécter previo a la exposicion del funcionamiento de un C-ITS, es preciso realizar una
aclaracién terminolégica. Es preciso diferenciar entre tres conceptos, que, si bien se
encuentran, en mayor o menor medida, relacionados, son diferentes.

Tal y como pone de relieve el Parlamento Europeo en los apartados 8 a 12 de su Resolucién,
de 13 de marzo de 2018, acerca de una Estrategia europea sobre los sistemas de transporte
inteligentes cooperativos (2017/2067(IN1))8, no deben confundirse los conceptos (i) C-ITS (o
ITS cooperativo), (ii) vehiculo conectado y (iii) vehiculo automatizado (o autbnomo), puesto
gue son conceptos diferentes:

e “Los STI cooperativos son sistemas que permiten a diferentes estaciones STI (vehiculos,
equipos instalados en los margenes de las carreteras, centros de control del trafico y
dispositivos némadas) comunicarse e intercambiar informacién por medio de una
arquitectura de comunicacién normalizada”.

e “Los vehiculos conectados son vehiculos que emplean tecnologias de los STI
cooperativos que permiten a todos los vehiculos de la carretera comunicarse con los
demas vehiculos, con las sefiales de trafico y también con las infraestructuras
permanentes, tanto las instaladas en los margenes de las carreteras como las
infraestructuras horizontales —que deberan reforzarse y adaptarse, y que también
pueden ofrecer sistemas innovadores de recarga en marcha y comunicarse de forma
segura con los vehiculos—, asi como con otros usuarios de la via publica”.

e “Los vehiculos automatizados son vehiculos capaces de funcionar y maniobrar de forma
autébnoma en situaciones de trafico real y en los que uno o mas de los principales controles
de la conduccion (direccion, aceleracion, frenado) permanecen automatizados durante un
periodo prolongado”.

8  Texto integro accesible en la siguiente web del Parlamento Europeo:
http://www.europarl.europa.eu/doceo/document/TA-8-2018-0063 ES.html.
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De forma similar, la Declaracion de Amsterdam, de 14 de abril de 2016, sobre cooperacion
en el ambito de la conduccién conectada y automatizada®, aclara en su introduccién que los
términos «conduccion conectada o vehiculo conectado» y «conduccién automatizada o
vehiculo automatizado» no son sinénimos, sino que se refieren a conceptos diferentes:

“Esta Declaracion utiliza los términos vehiculos y conduccién conectados y
automatizados. Conectado incluye la conduccion cooperativa: comunicacion entre
vehiculos y también con la infraestructura (C-ITS). La conducciéon automatizada se
refiere a la capacidad de un vehiculo para operar y maniobrar independientemente en
situaciones de trafico real, utilizando sensores a bordo, cAmaras, software asociado y
mapas para detectar su entorno. A medio y largo plazo, las funciones de conduccién
automatizada se ampliaran con la ayuda de la conectividad”.

Por tanto, si bien los tres conceptos expuestos se hayan relacionados y, en un futuro, deberan
coexistir e interrelacionarse, los mismos se refieren a cuestiones diferentes. Entendemos que
podrian tratar de resumirse las caracteristicas de cada uno de dichos conceptos y su
interrelacion del siguiente modo:

o EI C-ITS constituye una infraestructura desplegada en las carreteras para proporcionar
una serie de servicios a los diferentes usuarios de la misma, entre los que se encontrarian
los vehiculos conectados, que podrian servirse de la misma para enviar y recibir
informacion de los restantes usuarios de la via.

No obstante, los vehiculos conectados no serdn los Unicos usuarios 0 sujetos
beneficiados de laimplantacion de un C-ITS, ya que, por ejemplo, las autoridades publicas
podran beneficiarse del acceso en tiempo real a datos de trafico para optimizar las rutas
de transporte publico de forma dindmica, entre otros.

e Por otro lado, se encontraria el vehiculo automatizado (o autbnomo), que es aquel que es
capaz de desarrollar una o varias tareas de conduccién sin necesidad de intervencion
humana, y que puede, o0 no, ser un vehiculo conectado.

Parece claro que en un futuro los vehiculos seran tanto automatizados como autbnomos,
creandose sinergias entre ambas caracteristicas.

Una vez aclarados la diferencia conceptual existente entre (i) C-ITS, (ii) vehiculo conectado y
(iii) vehiculo automatizado (o autbnomo), procedemos, a continuacion, a describir los C-ITS.

9 El texto integro de dicha Declaracion, realizada en el marco del Consejo Informal de Ministros de Transporte
de la Unién Europea, a cuya firma también concurri6é la Comisién Europea y la Asociacion de Constructores
Europeos de Automoviles, se encuentra disponible en inglés en la siguiente web del Gobierno holandés:
https://www.rijksoverheid.nl/documenten/rapporten/2016/04/29/declaration-of-amsterdam-cooperation-in-the-
field-of-connected-and-automated-driving. Puede encontrarse més informacion sobre la misma en MINISTERIO
DE FOMENTO. GOBIERNO DE Espafa, “Espafia respalda el impulso de la Union Europea a los vehiculos
automatizados y sin conductor”, Fomento.es, 14 de abril de 2016. https://www.fomento.es/el-ministerio/sala-
de-prensa/noticias/2016/ABRIL/160414-01.htm.
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2.2 Descripcion de los C-ITS
2.2.1 Antecedentes: los ITS

Ciertamente, el concepto de Sistema Inteligente de Transporte Cooperativo (C-ITS) suena
novedoso e incluso futurista. Pero lo cierto es que es los Sistemas Inteligentes de Transporte
(ITS), sin el adjetivo «Cooperativo», son una realidad en Europa desde mediados de la
década de 1980, cuando comenzd su implantacion, y hace mas de diez afios que cuentan
con normativa especifica a nivel comunitario®.

En el afio 2010 se aprobd la Directiva 2010/40/UE del Parlamento Europeo y del Consejo, de
7 de julio de 2010, por la que se establece el marco para la implantacion de los sistemas de
transporte inteligentes en el sector del transporte por carretera y para las interfaces con otros
modos de transporte (“Directiva 2010/40/UE”), con el objetivo de garantizar una implantacion
coordinada y eficaz de los ITS en la Unién Europea en su conjunto, atendidas las ventajas en
materia de incremento de la seguridad vial, reduccién de la congestion de las infraestructuras
y mejora del impacto ambiental que los mismos suponen.

Los considerandos 3 y 4 de la Directiva 2010/40/UE definen los ITS indicando que son
aplicaciones avanzas que proporcionan servicios innovadores en el sector de los transportes
y de gestién del trafico que, sin incorporar inteligencia artificial, facilitan informacion a los
usuarios, mejorando la seguridad y coordinacion de las redes de transporte. Asimismo, los
ITS permiten integrar las tecnologias de la informacién, las telecomunicaciones y la
electrénica con la ingenieria de transporte para planear, disefiar, mantener y gestionar los
sistemas de transporte.

La citada Directiva 2010/40/UE fue transpuesta a nuestro ordenamiento juridico mediante el
Real Decreto 662/2012, de 13 de abril, por el que se establece el marco para la implantacion
de los sistemas inteligentes de transporte (SIT) en el sector del transporte por carreteray para
las interfaces con otros modos de transporte (“RD 662/2012”), que en su articulo 2.1 ofrece
la siguiente definicion de Sistemas Inteligentes de Transporte: “los sistemas en los que se
aplican tecnologias de la informacién y las comunicaciones en el ambito del transporte por
carretera, incluidos infraestructuras, vehiculos y usuarios, y en la gestion del trafico y de la
movilidad, asi como para las interfaces con otros modos de transporte”.

Como expondremos con mas detalle en el apartado siguiente, el adjetivo «Cooperativo»
afiadido a ITS para formar el término C-ITS se refiere a la capacidad de comunicacion entre
los diferentes usuarios del sistema, que se afiade a la infraestructura ya desarrollada desde
el afio 2010 como ITS. El EUROPEAN TRANSPORT SAFETY COUNCIL!! (Consejo Europeo de
Seguridad en los Transportes) describe la diferencia entre los ITS y los C-ITS del siguiente
modo:

10 Para profundizar en la evolucion histérica de los ITS, vid. SECRETARIA DE ESTADO DE TRANSPORTES. MINISTERIO
DE FOMENTO. GOBIERNO DE EsPANA. Los Sistemas Inteligentes de Transporte: Su aplicacién a los modos
terrestre, maritimo y aéreo. Madrid: Centro de Publicaciones. Secretaria General Técnica. Ministerio de
Fomento, 2010. http://www.fomento.gob.es/AZ.BBMF.Web/documentacion/pdf/R16714.pdf, pp. 48-53.

11 Cfr. EUROPEAN TRANSPORT SAFETY CoUNCIL. Cooperative Intelligent Transport Systems (C-ITS). Bruselas, 2017.
https://etsc.eu/briefing-cooperative-intelligent-transport-systems-c-its/, p. 3.
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“‘Mientras que los sistemas inteligentes de transporte (ITS) se centran en las
tecnologias digitales que proporcionan inteligencia colocadas al borde de la carretera
o en los vehiculos, el C-ITS se centra en la comunicacién entre esos sistemas, ya sea
un vehiculo que se comunica con otro vehiculo, con la infraestructura o con otros
sistemas C-ITS”.

De modo similar, el grupo de estudio auspiciado por la Comision Europea en materia de C-
ITS (C-ITS PLATFORM) ha identificado como uno de los primeros retos que deben superar los
C-ITS para lograr su implantacion es “demostrar de forma clara qué pueden ofrecer
adicionalmente a los sistemas y servicios de ITS existentes”, puesto que “muchas de las
funciones que ofrecen los servicios de C-ITS ya estan disponibles a través de diferentes
métodos™?.

Por tanto, a continuacién expondremos algunos ejemplos de aplicaciones reales de ITS
actualmente existentes que, en principio, seran incorporadas a los C-ITS, ya que ello nos
permitira hacernos una idea del potencial que tendran la implantacion de los C-ITS, al afiadir
a las posibilidades ya existentes las posibilidades adicionales que se deriven de la
conectividad. Entre otros, pueden citarse los siguientes ejemplos®®:

e Prioridad semaférica para vehiculos autorizados. En la ciudad de Viena, mediante
diferentes soluciones técnicas (como camaras infrarrojas o solicitudes realizadas
mediante radiocomunicacion) los seméaforos de las intersecciones permanecen en la fase
verde para permitir el paso de vehiculos prioritarios, como ambulancias o autobuses
urbanos.

e Recomendacion de velocidad Optima para luz verde. En Hungria en algunas
intersecciones disponen de contadores que indican a los conductores el tiempo que resta
para que un semaforo cambie de rojo a verde o viceversa. Se espera que mediante los
C-ITS la infraestructura pueda transmitir esta informacion a los vehiculos para que éstos
indiquen al conductor la velocidad Optima para pasar todos los semaforos de una via
urbana en verde, reduciendo los cambios bruscos de velocidad y paradas frecuentes en
las intersecciones, lo que ayudara a reducir la congestion y el consumo de combustible!“.

e Proteccion de los usuarios vulnerables de la via. En la ciudad de Helmond (Paises Bajos)
un sistema de radares y camaras permite identificar a los usuarios vulnerables (peatones
y ciclistas) e incrementa el tiempo de duracion de la fase verde de los seméaforos en las
intersecciones para permitirles cruzar de forma segura.

e Avisos sobre obras en la carretera. La ciudad de Budapest pone a disposicion del publico
informacién en tiempo real sobre obras viarias a través de internet. Dicha informacion esta
integrada en la app para moéviles Waze, que informa al usuario sobre la mejor ruta
disponible tomando en consideracion datos del estado del trafico en tiempo real.

12 Cfr. C-ITS PLATFORM. COMISION EUROPEA. Final report Phase 1. 2017.
https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/2017-09-c-its-platform-final-report.pdf, p. 43.

13 Vid. C-ITS PLATFORM. CoMISION EUROPEA. Final report, op. cit., pp. 43-44.

14 Para profundizar en este sentido, vid. STEVANoviIC, A., STEVANOVIC, J. ¥ KERGAYE, C. “Green Light Optimized
Speed Advisory Systems”. Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board
2390 (2013): 53-59, doi: 10.3141/2390-06.
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Por otro lado, en Espafia, el Ministerio de Fomento ha impulsado la adopcién de diferentes
ITS. En este sentido, destaca el Plan de Infraestructuras, Transporte y Vivienda (PITVI) 2012-
2024%, que incluye determinados aspectos relativos a la aplicacion de las nuevas tecnologias
a las infraestructuras y servicios de transporte, como pueden ser, entre otros, (i) la
optimizacion de la gestién del trafico mediante la aplicacion de nuevas tecnologias; (ii) el
desarrollo de puntos de informacion para los viajeros acerca de las rutas y horarios de los
servicios de transporte publico, asi como informacion sobre diferentes opciones de transporte
multimodal para recorridos de media y larga distancia y (iii) el fomento de la venta de billetes
integrados multimodales, que incorporen los desplazamientos de ultima milla, y del empleo
de tarjetas contactless para el pago?®.

Por ultimo, la preocupacion del Gobierno de Espafa por la implantacion de ITS se refleja en
la Estrategia Espafiola de Movilidad Sostenible (“EEMS”), aprobada por el Consejo de
Ministros, en su sesion de 30 de abril de 2009Y'. En la EEMS, entre otras cuestiones, se puso
de manifiesto que para mejorar la calidad del servicio del transporte publico era preciso
fomentar “la implantacion de SIT (Sistemas Inteligentes de Transporte) y otras herramientas
de gestion como la regulacion semaférica favorable al transporte publico” (p. 28)28.

2.2.2 Principales servicios, caracteristicas y modo de funcionamiento de los C-ITS

En primer lugar, es preciso sefialar que existe innumerables aplicaciones de los C-ITS cuya
implantacion esta prevista, bien sea a corto plazo, bien sea a medio o largo plazo®. Dado el
gran numero de aplicaciones posibles de los C-ITS, la Comisiéon Europea® ha realizado un

15 El texto completo del PITVI 2012-224 se encuentra accesible en la pagina web del Ministerio de Fomento:
https://www.fomento.gob.es/el-ministerio/planes-estrateqgicos/2024/pitvi-2012/2024/plan-de-infraestructuras-
transporte-y-vivienda-pitvi-2012/plan-de-infraestructuras-transporte-y-vivienda-pitvi-2012-2024.

16 puede encontrarse informacion a este respecto en la pagina web del Ministerio de Fomento:
https://www.fomento.gob.es/transporte-terrestre/sistemas-inteligentes-de-transporte/sistemas-inteligentes-de-

17 El texto integro de la EEMS se encuentra accesible en la pagina web del Ministerio para la Transicion
Ecoldgica: https://www.miteco.gob.es/es/calidad-y-evaluacion-ambiental/temas/medio-ambiente-
urbano/movilidad/.

18 En relacion con los ITS, en la pagina 27 de la EEMS se afirma lo siguiente:

“Implantar de forma progresiva sistemas inteligentes de transporte para alcanzar los siguientes objetivos:
(i) mejorar la sequridad de las personas y mercancias involucradas o afectadas por el transporte y el
tréfico; (i) optimizar la explotacién de los recursos de transporte, atendiendo a su capacidad,
disponibilidad, fiabilidad, etc., tanto de manera individual como para cada modo de transporte, como
conjuntamente; y (iii) armonizar y estandarizar definiciones de compatibilidades entre sistemas y claridad
en su presentacion al usuario.

Apoyar y colaborar en la definicion y desarrollo a nivel supranacional de una arquitectura global
multimodal de sistemas inteligentes de transporte, cuyos elementos claves serian: (i) las redes de
comunicacion; (ii) los sensores de posicionamiento; (iii) las bases de datos y de informacién geogréfica y
ambientales y (v) los servicios de informacién integral para el usuario de los sistemas de transporte”.

19 Para un andlisis detallado de los diferentes servicios y aplicaciones que pueden llegar a ofrecer los C-ITS, vid.
MARTIN. J. ¥ SHCHURYK, O. “Annex 2: ITS and C-ITS user services”. En CAPITAL (Collaborative cApacity
Programme on Its Training-educAtion and Liaison): D.3.2 ITS Knowledge Database, editado por MALIN, F. y
O6RNI, R., pp- Annex 2: 1-Annex 2: 61. 2018. http://capital-project.its-
elearning.eu/sites/default/files/deliverables/CAPITAL WP3_D3.2_ITS-knowledge-database final.pdf, pp.-
Annex 2: 13-Annex 2: 53.

20 Vid. la Comunicacién, de 30 de noviembre de 2016, de la Comisién al Parlamento Europeo, al Consejo, al
Comité Econémico y Social Europeo y al Comité de las Regiones «Estrategia europea sobre los sistemas de
transporte inteligentes cooperativos, un hito hacia la movilidad cooperativa, conectada y automatizada»
(COM/2016/0766 final), pp. 7-8, accesible en https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/es/TXT/?uri=CELEX:52016DC0766.
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andlisis de los mismos, estudiando su grado de madurez e identificando aquellos que ofrecen
una mejor relacion coste-beneficio, con el objetivo de priorizar la implantacion de aquellas
soluciones que proporcionen con la mayor rapidez el mayor nivel de seguridad para los
usuarios.

Como consecuencia de dicho andlisis, la Comision Europea ha identificado (i) una lista de
implantacién temprana denominada «lista inicial de servicios» (Day 1 services list, en inglés),
gue contempla aquellos servicios cuya implantacion ya era legal y técnicamente posible en el
momento de elaboracion del estudio (2016); y (ii) una segunda lista de servicios (Day 1.5
services list, en inglés), cuya implantacién no era posible en el momento de elaboracion del
estudio (por razones técnicas 0 normativas) pero que se estimaba que seria posible a partir
del afio 2019, por encontrarse su desarrollo bastante avanzado. Las dos listas de
implantacién temprana incluian, en términos generales, (i) servicios de notificacion de
ubicaciones peligrosas (avisos de circulacion lenta o congestionada, luz de frenado de
emergencia, vehiculo de emergencia aproximandose, etc.), (ii) aplicaciones de sefializacion
(limites de velocidad en el vehiculo, incumplimiento de la sefializacion en los cruces, solicitud
de sefializacion prioritaria por parte de los vehiculos designados -como ambulancias-, etc.),
(iii) servicios de informacion (gestion e informacion de plazas de aparcamiento, informacion
sobre estaciones de repostaje y de recarga para vehiculos eléctricos, navegacion conectada
y cooperativa para entrar y salir de las ciudades, etc.) y (iv) servicios de proteccién de los
usuarios vulnerables.

Cada uno de dichos servicios o casos de uso de los C-ITS contara con unas caracteristicas
diferentes y especificas, por lo que los C-ITS no serdn completamente homogéneos y
existiran ciertas diferencias entre ellos. No obstante, todos los C-ITS comparten sus
caracteristicas esenciales y tienen un modo de funcionamiento similar. Por ello, para ilustrar
sus principales caracteristicas y modo de funcionamiento, a continuacién expondremos el
modo en que los se emiten y reciben los principales mensajes especificados para los C-ITS.

Existen dos tipos principales de mensajes transmitidos mediante los C-ITS: (i) los Mensajes
de Conocimiento Cooperativo (Cooperative Awareness Message — “CAM”, por sus siglas en
inglés) y (i) los Mensajes de Notificacion Descentralizada sobre el Entorno (Decentralized
Environmental Notification Message — “DENM?”, por sus siglas en inglés). Pasamos a explicar
en gué consiste cada uno de ellos?*:

21 para profundizar en este sentido, vid. TARKIAINEN, M. “Topic study 4: Communication technologies for ITS and
CITS including relevant standards”. En CAPITAL (Collaborative cApacity Programme on Its Training-educAtion
and Liaison): D.3.2 ITS Knowledge Database, editado por MALIN, F. y OORNI, R., pp. Annex 4: 1-Annex 4: 61.

2018. http://capital-project.its-elearning.eu/sites/default/files/deliverables/CAPITAL_WP3 D3.2_ITS-
knowledge-database_final.pdf, pp. Annex 4: 17-Annex 4: 19; y DATA PROTECTION WORKING GROUP OF THE C-ITS
PLATFORM. Processing personal data in the context of C-ITS, 2017.

https://smartmobilitycommunity.eu/sites/default/files/images/2017.03.01_Processing_personal_data C ITS ¢
ontext vF.PDF, pp. 17-25.

Adicionalmente, los C-ITS emplean otros tipos de mensajes relevantes: (i) Mensajes de Informacion en el
Vehiculo (In-Vehicle Information — “IVI”, por sus siglas en inglés), que transmiten al conducto informacién
verificada por el gestor de la via y es coincidente por la mostrada en las sefiales viales -por ejemplo, velocidad
maxima de la via-; y (i) los mensajes para las intersecciones sefializadas, que facilitan informacion sobre las
intersecciones permitiendo el funcionamiento de servicios como el de Recomendacion de velocidad 6ptima
para luz verde (vid. Tarkiainen, M. op. cit., p. Annex 4: 19).
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¢ CAM (Mensajes de Conocimiento Cooperativo): todos los vehiculos y estaciones del C-
ITS emiten de modo regular, a intervalos cortos de tiempo, este tipo de mensaje, que
funciona como una baliza, identificando de modo individualizado al emisor e indicando su
posicion, velocidad, direccion, informacion de ciertos sensores y otra informacion
relevante.

Se trata de un mensaje «de un solo salto», transmitido a las estaciones C-ITS y demas
vehiculos cercanos (300-500 metros), sin que esté destinado a ser retransmitido a
usuarios que se encuentre fuera de ese rango, por no ser relevante para los mismos.

La finalidad del CAM es informar a otras estaciones C-ITS de la presencia y estado de las
demas estaciones C-ITS y vehiculos cercanos.

e DENM (Mensajes de Notificacién Descentralizada sobre el Entorno): a diferencia de los
CAM, este tipo de mensaje Unicamente es transmitido cuando se detecta algun tipo de
peligro en la carretera o una situacion anormal del trafico y contiene informacién sobre los
mismos, incluidos su tipo y posicion, asi como otra informacion relevante (condiciones
climaticas, visibilidad, adherencia a la carretera, etc.).

Son mensajes «de salto multiple», dado que son transmitidos a los usuarios (vehiculos y
estaciones C-ITS) que se encuentren ubicados dentro de un area determinada mediante
comunicaciones entre vehiculos —V2V- o entre infraestructura y vehiculo —I2V-.

La finalidad de estos mensajes es alertar al resto de usuarios de la via de la presencia de
peligros o eventos anormales detectados en la carretera.

Por tanto, el modo de funcionamiento de los mensajes descritos es el siguiente: todos los
usuarios de la infraestructura emiten de forma regular y continua mensajes CAM. La
informacion proporcionada por los mensajes CAM y otros sensores instalados en el C-ITS es
analizada para detectar peligros o circunstancias anormales. En caso de que una
circunstancia de este tipo sea detectada, los usuarios de la via son alertados mediante un
mensaje DENM.

Por otro lado, las estaciones C-ITS, también llamadas Unidades al borde de la Carretera
(Roadside Units — “RSU”, por sus siglas en inglés), consisten en pequenas estaciones de
telecomunicaciones situadas a lo largo de las vias en las que se implanta el C-ITS, que
reciben y transmiten mensajes a los demas usuarios mediante tecnologia de
telecomunicaciones inaldmbrica (antenas) y que se encuentran, a su vez, conectadas con un
centro de control??,

En la Figura 1 puede encontrarse un esquema simplificado del funcionamiento basico de un
C-ITS, en el que se aprecian las comunicaciones existentes entre los diferentes vehiculos
(V2V), entre estos y la infraestructura -RSU- (V2I) y entre la infraestructura -RSU- y los
vehiculos (12V); asi como las comunicaciones entre las RSU y el centro de control -TMC-.

22 Vid. KONSTANTINOPOULOU, L., Zwick, K. y IGLESIAS, L. “Topic study 8: Guidance in deploying ITS (C-ITS)". En
CAPITAL (Collaborative cApacity Programme on Its Training-educAtion and Liaison): D.3.2 ITS Knowledge
Database, editado por MaLiN, F. y OOrNI, R., pp. Annex 8: 1-Annex 8: 54. 2018. http://capital-project.its-
elearning.eu/sites/default/files/deliverables/CAPITAL WP3_D3.2_ITS-knowledge-database final.pdf, pp. Annnex
8: 42- Annnex 8: 43.
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Figura 1: Esquema del funcionamiento de un C-ITS
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Fuente: DATA PROTECTION WORKING GROUP OF THE C-ITS PLATFORM. Op. cit., p. 12.

2.2.3 Principales iniciativas para fomentar los C-ITS

Por ultimo, para finalizar este apartado expondremos, de manera breve, las principales
iniciativas existentes, tanto a nivel europeo como nacional para fomentar el desarrollo e
implantacién de los C-ITS.

2231 Unién Europea

Como se ha expuesto, en el seno de la Unidn Europea ha existido un notable interés por los
ITS desde la década de los afios 1980. En consecuencia, desde hace varias décadas existen
iniciativas europeas cuyo objetivo es fomentar la investigacion y desarrollo de los ITS, asi
como la realizacién de pruebas piloto e implantacion de los mismos. Asi, por ejemplo, cabe
citar la Resolucién, de 24 de octubre de 1994, del Consejo, sobre la telematica en el sector
del transporte??, en la que la Comisiéon ya ponia de manifiesto la importancia de lograr la
“introduccion de sistemas de informacion y alerta automaticos e interoperables sobre el trafico
rodado en los Estados miembros a nivel europeo”.

Si atendemos a iniciativas mas recientes, que se refieran especificamente a la implantacion
de C-ITS, cabe citar, entre otras, las siguientes?*:

23 Publicada en el Diario Oficial de la Uni6n Europea, nim. C 309, de 5 de noviembre de 1994. Puede encontrarse
mas informacion al respecto en la siguiente pagina web de la Unidn Europea: https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/ES/TXT/?uri=LEGISSUM%3AI24097.

24 Vid. C-ITS PLATFORM. COMISION EUROPEA. Final report, op. cit., pp. 45-49.
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o AUTOCITS: mediante esta iniciativa se han implantado pruebas piloto de los servicios C-
ITS para vehiculos automatizados en carreteras de circunvalacion de acceso a las tres
principales ciudades del Eje Atlantico: Paris, Madrid y Lisboa®.

e CAPITAL: el proyecto tiene como objetivo facilitar al publico informacién acerca de los C-
ITS —para lo que dispone de cursos online sobre los mismos-, asi como ayudar a
instituciones publicas y privadas a adquirir y desarrollar conocimientos y habilidades
técnicas sobre los C-ITS para facilitar su adopcion?.

e C-ROADS: esta iniciativa tiene como objetivo lograr el despliegue de servicios C-ITS
transfronterizos interoperables. Para ello, las autoridades y los operadores de carreteras
se unen para armonizar las actividades de despliegue de los pilotos de C-ITS?.

2.2.3.2 Esparia

En el ambito nacional, es preciso mencionar la Agenda Urbana Espafiola 2019%, que
reconoce la importancia de la movilidad inteligente, indicando que la misma se basara en
“formas innovadoras y sostenibles de proporcionar un medio de transporte para los habitantes
de las ciudades, como el desarrollo de sistemas de transporte publico y de vehiculos basados
en combustibles y sistemas de propulsién respetuosos con el medio ambiente, apoyados en
avances tecnolégicos y en comportamientos proactivos de la ciudadania” (p. 126).

De modo similar, el Plan de Movilidad Urbana Sostenible de la Ciudad de Madrid?® reconoce,
en su pagina 8, el papel fundamental que estan llamadas a jugar las nuevas tecnologias en
la movilidad urbana, afirmando que “la movilidad urbana se puede beneficiar en gran medida
de la aplicacién de las TICs, ya sea desde el punto de vista de la disuasion del vehiculo
privado, ya sea desde el de la promocién de modos sostenibles o la optimizacion de la
distribucion de mercancias”.

25 Puede encontrarse mas informacion en la pagina web de la iniciativa: https://www.autocits.eu/#news.

26 Puede encontrarse mas informacion en la pagina web del proyecto: http://capital-project.its-elearning.eu/.

27 puede encontrarse mas informacion en la pagina web de la iniciativa: https://www.c-
roads.eu/platform/about/about.html.

28 \/jd. DIRECCION GENERAL DE ARQUITECTURA, VIVIENDA Y SUELO. MINISTERIO DE FOMENTO. GOBIERNO DE ESPARA.

Agenda Urbana Espafiola 2019. Madrid: Centro de Publicaciones, Ministerio de Fomento, 2018.
https://apps.fomento.gob.es/CVP/detallepublicacion.aspx?idpub=BAWO061.
La Agenda Urbana Espafiola fue impulsada por el Consejo de Ministros en su sesion de 22 de febrero de 2019
(vid. MINISTERIO DE FOMENTO. GOBIERNO DE EsPARA. “El Gobierno impulsa la estrategia de la Agenda Urbana
para lograr un desarrollo urbano equitativo, justo y sostenible”. Ministerio de Fomento, 22 de febrero de 2019.
https://www.fomento.es/el-ministerio/sala-de-prensa/noticias/vie-22022019-1531). Para mas informacién
acerca de la Agenda Urbana Espafiola 2019, consultar la web http://www.aue.gob.es/que-es-la-aue#inicio.

29 Aprobado definitivamente mediante Acuerdo, de 4 de diciembre de 2014, de la Junta de Gobierno (Boletin
Oficial de la Comunidad de Madrid, nim. 304, de 22 de diciembre de 2014). El texto completo del Plan se
encuentra accesible en la web del Ayuntamiento de Madrid:
https://www.madrid.es/portales/munimadrid/es/Inicio/El-Ayuntamiento/Movilidad-y-transportes/Plan-de-
Movilidad-Urbana-Sostenible-de-la-ciudad-de-
Madrid?vgnextfmt=default&vgnextoid=d97a16c236694410VgnVCM2000000c205a0aRCRD&vgnextchannel=
2b199ad016e07010VgnVCM100000dcOca8cORCRD.
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Asimismo, el citado Plan, hace referencia a la necesidad de mejorar el servicio de transporte
publico, proponiendo una serie de lineas de actuacién a las que, a nuestro juicio, la
implantacién de un Sistema Inteligente de Transporte Publico podria dar respuesta®.

En este sentido, cabe citar también la recientemente aprobada Ley 9/2018, de 20 de
diciembre, de transporte publico de viajeros por carretera de Castilla y Ledn, que contempla,
en sus articulos 17 y 20, medidas para fomentar la implantacion de “sistemas inteligentes de
transporte y conduccion automatizada”.

Por otro lado, como ejemplo de iniciativas de implantacion de C-ITS promovidas por la Union
Europea actualmente desarrolladas en nuestro pais podemos citar la dos siguientes,
anteriormente mencionadas:

o Enlaciudad de Madrid se ha desplegado, en el marco de la iniciativa europea AUTOCITS,
un piloto de C-ITS en el carril BUS-VAO de la A-6 entre los puntos kilométricos 7 y 14
(entre la M-30 y la M-40). Mediante dicho piloto se han desplegado tres servicios C-ITS
de «la lista inicial de servicios», que permite que los vehiculos conectados y
automatizados puedan realizar maniobras de seguridad (cambio de carril, reduccion de
velocidad, etc.), basandose en la informacion e incidencias notificadas en tiempo real
mediante la infraestructuras..

¢ Mediante la iniciativa europea C-ROADS se han implantado cinco pilotos de C-ITS (uno
de aplicacion en todo el territorio nacional denominado Plataforma «DGT 3.0» y cuatro de
ellos regionales: Vigo, la M-30, la cornisa cantdbrica y el Mediterraneo), mediante los que
se probardn determinados servicios como son avisos por obras e incidencias
meteoroldgicas, prioridad semaforica, asistente de conduccion en situaciones de tréfico
denso (conocido en inglés como traffic jam pilot), avisos de frenada de emergencia, etc2.

Por ultimo, a nivel local y autonémico, las Administraciones publicas estan desarrollando
proyectos que, en mayor o menor, medida, suponen avances hacia la implantacién de C-ITS.
Podemos citar los siguientes:

e Carril BUS-VAQO flexible: tras la firma de un convenio de colaboracion entre el
Ayuntamiento de Madrid, la Comunidad de Madrid y el Gobierno, esta prevista la
construccion de un carril BUS-VAO inteligente en la A-223. Del mismo modo, la Consejeria

30 ElPlan, en sus paginas 83-84, hace hincapié en los siguientes aspectos: (i) creacién de 90 kilémetros de carril-
bus con priorizacién semafdrica, (i) agilizacion de los sistemas de pago, (iii) reestructuracién de red de
autobuses para evitar la congestién de autobuses y favorecer la simplificacion de trayectos, y (iv) desarrollo
de sistemas de informacion, con el objetivo de ofrecer al usuario una mayor una garantia de servicio.

31 pPuede encontrarse mas informacion en la pagina web de la iniciativa AUTOCITS:
https://www.autocits.eu/#pilot-title.

32 Puede encontrarse mas informacién en la pagina web de la iniciativa C- ROADS: https:/www.c-
roads.eu/pilots/core-members/spain/Partner/project/show/test-project-11.html.

33 Vid. AYUNTAMIENTO DE MADRID. “La A-2 tendra carril BUS-VAO de entrada y salida”. Portal web del Ayuntamiento
de Madrid, 5 de julio de 2018. https://www.madrid.es/portales/munimadrid/es/Inicio/Actualidad/Noticias/La-A-
2-tendra-carril-BUS-VAO-de-entrada-y-
salida/?vgnextfmt=default&vgnextoid=386bf1d01f964610VgnVCM1000001d4a900aRCRD&vgnextchannel=a
12149fa40ec9410VgnVCM100000171f5a0aRCRD

15


https://www.autocits.eu/#pilot-title
https://www.c-roads.eu/pilots/core-members/spain/Partner/project/show/test-project-11.html
https://www.c-roads.eu/pilots/core-members/spain/Partner/project/show/test-project-11.html
https://www.madrid.es/portales/munimadrid/es/Inicio/Actualidad/Noticias/La-A-2-tendra-carril-BUS-VAO-de-entrada-y-salida/?vgnextfmt=default&vgnextoid=386bf1d01f964610VgnVCM1000001d4a900aRCRD&vgnextchannel=a12149fa40ec9410VgnVCM100000171f5a0aRCRD
https://www.madrid.es/portales/munimadrid/es/Inicio/Actualidad/Noticias/La-A-2-tendra-carril-BUS-VAO-de-entrada-y-salida/?vgnextfmt=default&vgnextoid=386bf1d01f964610VgnVCM1000001d4a900aRCRD&vgnextchannel=a12149fa40ec9410VgnVCM100000171f5a0aRCRD
https://www.madrid.es/portales/munimadrid/es/Inicio/Actualidad/Noticias/La-A-2-tendra-carril-BUS-VAO-de-entrada-y-salida/?vgnextfmt=default&vgnextoid=386bf1d01f964610VgnVCM1000001d4a900aRCRD&vgnextchannel=a12149fa40ec9410VgnVCM100000171f5a0aRCRD
https://www.madrid.es/portales/munimadrid/es/Inicio/Actualidad/Noticias/La-A-2-tendra-carril-BUS-VAO-de-entrada-y-salida/?vgnextfmt=default&vgnextoid=386bf1d01f964610VgnVCM1000001d4a900aRCRD&vgnextchannel=a12149fa40ec9410VgnVCM100000171f5a0aRCRD

Andlisis juridico-administrativo de la implantacion de un Sistema Inteligente de Transporte Publico

de Obras Publicas y Transportes del Gobierno de Canarias ha licitado la construccién de
un carril BUS-VAO inteligente en la TF-5, que da acceso a Santa Cruz de Tenerife3*,

Mediante el empleo de un ITS y de balizas luminosas, sin que exista separacion fisica
entre el mismo y el resto de carriles, el carril izquierdo de la calzada de ambas autovias
podra ser activado como carril BUS-VAO o desactivado —funcionando, en este caso, como
carril convencional- en tiempo real, en funcion de las necesidades del tréfico.

Iniciativa Autonomous Ready: como consecuencia de un convenio de colaboracion
firmado entre el Ayuntamiento de Barcelona y la DGT, se prevé la implantacion en flotas
de vehiculos, tanto publicos como privados, que circulen por la ciudad de Barcelona de
un sistema inteligente con el objetivo de reducir la siniestralidad especialmente disefiado
para proteger a los usuarios mas vulnerables (motoristas, ciclistas y peatones)®.

Los aspectos mas destacables del sistema son: (i) el incentivo del empleo de sistemas de
ayuda a la conduccién, como paso previo al desarrollo de un ecosistema favorable a la
implantacién del vehiculo automatizado; (i) la gestion de la movilidad mediante la
conectividad, comunicando en tiempo real las incidencias a los usuarios; y (iii) el fomento
del empleo de vehiculos compartidos de bajas emisiones.

Proyecto CITIES Timanfaya: especial mencion merece el proyecto CITIES (Concepto
Inteligente para un Transporte Integrado, Ecolégico y Seguro) Timanfaya, en el que
participan, entre otros, el Gobierno de Canarias, el Cabildo de Lanzarote y la Universidad
Carlos Il de Madrid?®.

Mediante dicho proyecto se pretende implantar un autoblds de pequefias dimensiones
totalmente automatizado y eléctrico que realice, sin necesidad de intervencion humana,
la conocida como «Ruta de los Volcanes», situada en el Parque nacional del Timanfaya
(Lanzarote). Se prevé que el autobus autbnomo comience a operar en la primavera del
afo 2020.

Como se expondra en el apartado 3.1 de este trabajo, la legislacion actualmente vigente
no permite la circulacién de vehiculos totalmente autonomos, por lo que cabe considerar
gue, mientras no se produzca una modificacién legislativa en este sentido, el proyecto no

34

35

36

Vid. EuroprA PREss. “El Gobierno de Canarias saca a concurso la redaccion del proyecto del carril Bus-VAO
en la TF-5 por 2,8 millones”. 20 Minutos, 11 de febrero de 2019.
https://www.20minutos.es/noticia/3560274/0/gobierno-canarias-saca-concurso-redaccion-proyecto-carril-bus-
vao-tf-5-por-2-8-millones/.

Para més informacion sobre la iniciativa, Vid. DIRECCION GENERAL DE TRAFICO. MINISTERIO DEL INTERIOR.
GOBIERNO DE EsPANA. “Barcelona, airbag de la nueva movilidad gracias a un sistema inteligente de ayuda a la
conduccién”. DGT.es, 10 de mayo de 2019. http://www.dgt.es/es/prensa/notas-de-prensa/2019/Barcelona-
airbag-de-lanueva-movilidad-gracias-a-un-sistema-inteligente-de-ayuda-a-la-conduccion.shtml; y MoviILIDAD Y
TRANSPORTES. AREA DE ECOLOGIA, URBANISMO Y MOVILIDAD. AYUNTAMIENTO DE BARCELONA. “Autonomous Ready
avanza en Barcelona”. barcelona.cat, 10 de mayo de 2019. https://www.barcelona.cat/mobilitat/es/actualidad-
y-recursos/noticias/autonomous-ready-avanza-en-barcelona_811600.

Para mas informacion en relacion con este proyecto, consultar su pagina web
(https://citiestimanfaya.com/#quees), asi como LA PRovINCIA. “CITIES Timanfaya'y el futuro de la conduccion
auténoma”. La Provincia, 15 de abrii de 2019. https://www.laprovincia.es/empresas-en-las-
palmas/2019/04/15/cities-timanfaya-futuro-conduccion-autonoma/1166242.html; 'y  CITIES  TIMANFAYA.
“Tecnologia espafola para el que sera el primer vehiculo de nivel 5 de autonomia en el mundo”. CITIES
Timanfaya, 13 de junio de 2019. https://citiestimanfaya.com/2019/06/13/tecnologia-espanola-para-el-que-sera-
el-primer-vehiculo-de-nivel-5-de-autonomia-en-el-mundo/.
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podra poner en circulacion un vehiculo totalmente autbnomo®’. Para salvar esta dificultad,
en el ano 2020 el vehiculo se pondra en funcionamiento con un “supervisor in situ para
atender cualquier incidencia que pueda surgir”, que contara con el respaldo de “un centro
de control ‘que monitorizara continuamente el comportamiento del autobus a distancia™®,
lo que si podria tener encaje en la normativa de aplicacién, en los términos que
posteriormente se expondra.

37 Asf lo han reconocido expresamente los promotores del proyecto en una reunién mantenida el dia 3 de junio
de 2019 con los responsables del Ministerio de Industria, a los que trasladaron “su preocupacion por las
dificultades que la legislacién actual plantea para el desarrollo de la movilidad autbnoma; trabas que afectan
directamente al proyecto” (cfr. CITIES TIMANFAYA. “Superar las trabas legislativas a la conduccion auténoma,
determinante para el proyecto”. CITIES Timanfaya, 10 de junio de 2019.
https://citiestimanfaya.com/2019/06/10/superar-las-trabas-legislativas-a-la-conduccion-autonoma-
determinante-para-el-proyecto/).

38 Cfr. CITIES TIMANFAYA. “Tecnologia espariola...”, op. cit.
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3. ANALISIS DE LOS PRINCIPALES ASPECTOS JURIDICO-ADMINISTRATIVOS

La implantacion de un Sistema Inteligente de Transporte Publico tendra implicaciones en un
amplio numero de ambitos juridicos, tal y como ha puesto de manifiesto el Parlamento
Europeo en su Resolucién, de 16 de febrero de 2017, con recomendaciones destinadas a la
Comision sobre normas de Derecho civil sobre robética (2015/2103(INL))%*.

Por tanto, a continuacidn se analizaran todas las cuestiones relevantes, desde una
perspectiva juridico-administrativa, a la hora de implantar un Sistema Inteligente de
Transporte Publico como el anteriormente descrito.

Consideramos que, para realizar un analisis adecuado y completo, desde una perspectiva
juridico-administrativa, de la implantacion de un Sistema Inteligente de Transporte Publico
por parte de una Entidad Local sera preciso estudiar no solo las cuestiones directamente
relacionadas con los C-ITS, sino también las derivadas del empleo de los vehiculos
conectados y los vehiculos automatizados (o0 autbnomos), dada la interrelacién existe entre
dichos conceptos.

Para una mayor claridad de la exposicion del andlisis realizado hemos decidido agrupar el
analisis en los tres siguientes grandes bloques:

e Conduccién automatizada (o _autbnoma). En primer lugar, se analizard si la legislacion
vigente en Espafia permitiria la circulacién de un vehiculo (en este caso, un autobus)
automatizado (o autbnomo).

e Conectividad: C-ITS y conduccion conectada. A nuestro juicio el C-ITS y la conduccién
conectada son dos caras de la misma moneda. Sin la infraestructura proporcionada por
el C-ITS no seria técnicamente posible la circulacion de vehiculos conectados, y sin la
existencia de los ultimos careceria de utilidad practica el despliegue de un C-ITS. Por ello,
entendemos que no es posible realizar el andlisis juridico de ambas cuestiones de manera
independiente sin caer en el riesgo de realizar un analisis parcial y sesgado.

De este modo, por un lado, se analizara la normativa de aplicacién al C-ITS en si mismo
considerado, analizando los ambitos prioritarios de actuacion, las especificaciones que
deberan observarse y los titulos habilitantes necesarios para su despliegue.

Por otro lado, como se ha indicado, la implantacién de un C-ITS y la circulacion de
vehiculos conectados supondra la existencia de comunicaciones entre diferentes
vehiculos y entre los mismos y la infraestructura, asi como con otros usuarios. Mediante
dichas comunicaciones seran transmitidos gran cantidad de datos, que posteriormente

39 En dicha Resolucién -accesible online en la siguiente web del Parlamento Europeo:
http://www.europarl.europa.eu/doceo/document/TA-8-2017-0051 ES.html?redirect#title2- el  Parlamento
Europeo se pronuncid del siguiente modo:

“La transicion a los vehiculos autbnomos repercutird en los siguientes aspectos: la responsabilidad civil
(responsabilidad y seguros), la seguridad vial, todas las cuestiones relativas al medio ambiente (por
ejemplo, eficiencia energética, uso de tecnologias renovables y fuentes de energia), las cuestiones
relativas a los datos (por ejemplo, acceso a los datos, proteccion de los datos personales y la intimidad,
intercambio de datos), las cuestiones relativas a la infraestructura TIC (por ejemplo, alta densidad de
comunicaciones eficientes y fiables) y el empleo (por ejemplo, creacion y pérdida de puestos de trabajo,
formacion de los conductores de vehiculos pesados para el uso de vehiculos automatizados); subraya
gue se necesitaran inversiones considerables en las infraestructuras viarias, energéticas y de TIC; pide
a la Comision que examine los aspectos mencionados en sus trabajos sobre los vehiculos auténomos”.
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seran analizados y procesados. Asimismo, el empleo de un C-ITS permitir4 ofrecer a los
ciudadanos la Movilidad como Servicio (MaaS). A nuestro juicio, lo anterior tendra
implicaciones en un importante nimero de ambitos juridicos, que seran analizados
individualizada del siguiente modo:

0] Telecomunicaciones. Para que los diferentes usuarios del Sistema Inteligente de
Transporte Publico puedan comunicarse, sera necesaria, desde un punto de vista
técnico, la existencia de una red de telecomunicaciones inaldmbrica, por lo que se
analizarq su régimen juridico. Asimismo, se expondra brevemente el debate
actualmente existente en el seno de la Union Europea acerca de qué solucién
tecnolégica (WiFi 0 5G) es la mas adecuada para proporcionar los servicios C-ITS
asegurando el respeto del principio de neutralidad tecnoldgica.

(ii) Proteccion de Datos, Reutilizacion de informacién y Ciberseguridad. La
implantacién del Sistema Inteligente de Transporte Publico implicara la obtencién
y tratamiento de datos de forma masiva, entre los que se encontraran datos de
caracter personal. Asimismo, la Administraciéon deberia poner a disposicién del
publico la informacién obtenida para su reutilizacién. Todo ello, garantizando la
seguridad del sistema y de la informacién y los datos. Hemos considerado
conveniente analizar la normativa de aplicacién a estos tres ambitos de forma
conjunta, dada la relacion existente entre los mismos.

(iii) Servicios de la Sociedad de la Informacion. Consideramos probable que, en el
seno del Sistema Inteligente de Transporte Publico, las autoridades publicas
empleen aplicaciones para moviles o plataformas online para proveer a los
ciudadanos de soluciones de movilidad conocidas como «Movilidad como Servicio
(MaaS)». Por ello, expondremos brevemente este concepto y analizaremos la
normativa de aplicacion a la prestacion de Servicios de la Sociedad de la
Informacion por parte de las Administraciones publicas.

Servicio publico de transporte. El Sistema Inteligente de Transporte Publico analizado
sera implantado por una Administracion Publica (en este caso una Corporacion
Municipal), para prestar un servicio publico de transporte colectivo. Por ello, en caso de
gue la Administracion considere adecuado acudir a soluciones ofrecidas por el mercado
para la implantacién o gestion del servicio, debera atender a lo dispuesto en la normativa
de contratacion publica. En este ultimo sentido, es de especial relevancia lo relativo a la
contratacion publica verde y a la contratacion publica innovadora, que seran objeto de
analisis.

3.1 Conduccion automatizada (0 autbnoma)

En los ultimos afos la tecnologia de los vehiculos ha avanzado hasta el punto de permitir la
existencia de vehiculos con diferentes sistemas que permiten la conduccién automatizada (o
autonoma) en diferentes grados. Si bien dicha tecnologia todavia se encontraria en fase de
desarrollo, previsiblemente, a medio plazo sera técnicamente posible poner en circulacion
vehiculos con un muy elevado grado de autonomia. Por ello, pese a que en la actualidad no
existan los medios técnicos adecuados para ello, analizaremos si, desde un punto de vista
juridico-administrativo, la legislacion vigente, tanto internacional como nacional, permite la
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circulacion de vehiculos autbnomos (en este caso, autobuses) por las vias publicas
espafiolas?.

Se entiende por vehiculo automatizado (0 autébnomo) “todo vehiculo con capacidad motriz
equipado con tecnologia que permita su manejo o conduccion sin precisar la forma activa de
control o supervision de un conductor”, si bien “a estos efectos, no tendra consideracion de
tecnologia auténoma aquellos sistemas de seguridad activa o de ayuda a la conduccién
incluida como equipamiento de los vehiculos que para su manejo o conduccién si requieran
necesariamente control o supervision humana activa™?.

No obstante, la automatizacion de los vehiculos no es un todo (vehiculo completamente
auténomo) o nada (vehiculo sin ningln grado de automatizacion). Sino que, por el contrario,
hay diferentes niveles de autonomia o automatizacion, existiendo en la actualidad vehiculos
parcialmente autbnomos en los que determinadas tareas de la conduccion son ejecutadas
por un sistema inteligente bajo la supervision del conductor.

Por ello, con caracter previo al analisis de la legislacién aplicable es preciso exponer los
diferentes niveles o grados de automatizacibn o autonomia existentes y sus principales
caracteristicas. Puesto que, como veremos, la legislaciéon toma en consideracién el grado de
automatizacion de los vehiculos a la hora de regular su uso.

3.1.1 Niveles o grados de automatizaciéon o autonomia

De acuerdo con el estandar internacional SAE-J3016%? existen seis niveles de automatizacion
en la conduccion. Los niveles de automatizacion propuestos por el SAE (Society of
Automotive Engineers) son de uso generalizado en el sector®®, por lo que consideramos
oportuno atender a la clasificacion propuesta por la SAE en la elaboracién de este trabajo.

40 Para un andlisis mas detallado acerca de los aspectos juridicos mas relevantes del vehiculo automatizado (o
autébnomo), vid. JIMENEZ MuRioz, M. L. “Implicaciones de la introduccion del vehiculo auténomo en Espafa”.
Trabajo de Fin de Master, Universidad Carlos Il de Madrid, 2015. http://www.institutopascualmadoz.es/wp-
content/uploads/2016/06/TEM-M%C2%AA-Loreto-Jim%C3%A9nez-Mu%C3%B1o0z.pdf.

41 Definicion dada por la Instruccién 15/V-113, de 13 de noviembre de 2015, de la Direccion General de Tréfico,
sobre la autorizacién de pruebas o ensayos de investigacion realizados con vehiculos de conduccién
automatizada en vias abiertas al tréfico en general.

42 SAE (Society of Automobile Engineers), Taxonomy and Definitions for Terms Related to On-Road Motor
Vehicle Automated Driving Systems (Recommended Practice J3016), revision de junio de 2018.
https://www.sae.org/standards/content/j3016 201806/.

43 La Direccion General de Trafico, en su Instruccion 15/V-113; los Ministros de Transporte de la Unién Europea,
en la Declaracion de Amsterdam, de 14 de abril de 2016; el Parlamento Europeo, en su Resolucion, de 15 de
enero de 2019, sobre la conduccidén automatizada en los transportes europeos (2018/2089 (INI)); asi como la
Comisién Europea, en su Comunicacioén, de 17 de mayo de 2018, «En ruta hacia la movilidad automatizada:
estrategia de la UE para la movilidad del futuro» parecen haber asumido dicha clasificacion.

A su vez, el estandar SAE-J3016 toma como base los niveles de automatizacién definidos por el BASt (el
Instituto Federal de Investigacion de Carreteras de Alemania, por sus siglas en aleman) —vid. GASsSER, T. et al.,
“Legal consequences of an increase in vehicle automation”, (Report on the research project F 1100.5409013.01
of the operational programme of the Federal Highway Research Institute), Bergisch Gladbach (Alemania),
2013. https://bast.opus.hbz-nrw.de/frontdoor/index/index/docld/689- y la practica habitual del sector.

Por tanto, entendemos que los niveles de automatizacion propuestos por el SAE seran de uso generalizado.
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El estandar SAE-J3016 define seis niveles de conduccion automatizada, en atencion al papel
gue desempefia en cada uno de dichos niveles el conductor (humano) y el Sistema de
Conduccién Automatizada (“SCA”), del siguiente modo**:

Nivel 0, sin automatizacién: El conductor realiza todas las tareas de la conduccion, sin
intervencion alguna del SCA. Si bien pueden existir ayudas a la conduccion como ayudas
a la frenada (frenado de emergencia, ABS, etc.), indicador de angulo muerto, etc.

Nivel 1, conduccion asistida: El conductor realiza todas las tareas de la conduccion,
excepto la tarea de conduccién longitudinal o lateral, una de las cuales sera realizada por
el SCA. Por ejemplo: el sistema mantendrd autométicamente la velocidad (velocidad de
crucero adaptativa) o se mantendra en el centro del carril (accionando la direccién).

Nivel 2, conduccion parcialmente automatizada: El conductor realiza todas las tareas de
la conduccién, excepto las tareas de conduccion longitudinal y lateral, siendo ambas
realizadas por el SCA. Por ejemplo: el sistema mantendra autométicamente la velocidad
(velocidad de crucero adaptativa) y se mantendra en el centro del carril (accionando la
direccion).

Nivel 3, conduccién automatizada condicionada: El SCA desarrolla todas las tareas de
conduccidn sin intervencion humana, bajo determinadas circunstancias y en ciertas vias
publicas predeterminadas. El conductor debe estar en todo momento en disposicion de
tomar el control del vehiculo cuando asi lo indique el SCA. Por ejemplo: un asistente de
conduccién en situaciones de trafico denso (conocido en inglés como traffic jam pilot),
como el que la compafia Audi ha instalado en su vehiculo Audi A8, que permite la
conduccion automatizada —debiendo el conductor encontrarse en condiciones de retomar
el control del vehiculo en cualquier momento- en entornos de autovias o carreteras con
mediana entre ambos sentidos de circulacion y sin semaforos ni peatones en los que
exista trafico denso con una velocidad de circulacién inferior a 60 km/h*.

Nivel 4, conduccion altamente automatizada: EI SCA desarrolla todas las tareas de
conduccién sin intervencién humana, bajo determinadas circunstancias y en ciertas vias
publicas predeterminadas. Cuando se cumplen las condiciones necesarias para el
funcionamiento del SCA el mismo sera totalmente auténomo, sin necesidad de
intervencion del conductor. Un ejemplo podria ser un autobls que sea controlado por el
SCA, sin intervencién humana de ningun tipo, cuando circule por un area previamente
delimitada de la trama urbana de la ciudad de Madrid pero que precise de la intervencion
de un conductor humano cuando circule fuera del area delimitada. Los vehiculos con este
nivel de automatizacion podrian no disponer de mandos de control (volante y pedales de
freno y acelerador) si solo estan destinados a ser empleados en lugares y bajo
circunstancias en las que el SCA pueda operar adecuadamente sin intervencion humana.

44

45

En este mismo sentido, vid. también SHUTTLEWORTH, J. “SAE Standards News: J3016 automated-driving
graphic update”, SAE International, 1 de julio de 2019. https://www.sae.org/news/2019/01/sae-updates-j3016-
automated-driving-graphic y HERNAEZ ESTEBAN, E. op. cit., pp. 9-12.

Vid. Useba, P. “Audi propone atascos llevaderos y sin estrés”, El Mundo, 21 de septiembre de 2017.
https://www.elmundo.es/motor/2017/09/19/59c0d02f468aeb20638b4629.html y MARTIN, J. “Asi funciona el Al
traffic jam pilot del Audi A8: conduccion auténoma nivel 3 contra los atascos”, Motorpasion, 19 de octubre de
2018. https://www.motorpasion.com/tecnologia/asi-funciona-el-ai-traffic-jam-pilot-del-audi-a8-conduccion-
autonoma-nivel-3-contra-los-atascos.
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e Nivel 5, conduccion plenamente automatizada: El SCA desarrolla todas las tareas de
conduccién sin intervencién humana, bajo cualquier circunstancia y en cualquier via
publica. En este nivel de autonomia el SCA desarrolla las mismas funciones que en el
Nivel 4 pero sin limitaciones en cuanto a las circunstancias necesarias para su
funcionamiento. Por ejemplo: vehiculos sin mandos de control por poder operar
adecuadamente el SCA en cualquier via publica y bajo cualquier circunstancia sin
intervencion humana.

En la siguiente tabla puede verse un resumen de las principales caracteristicas de cada uno
de los sistemas.

Tabla 1: Principales caracteristicas de los niveles de automatizacion

CONDUCCION
LONGITUDINAL CONTROL
(ACELERARIFRE DEL
NAR) Y LATERAL ENTORNO

RECUPERACION
DE LAS TAREAS
DE CONDUCCION
EN CASO DE
CONTINGENCIA

TAREAS DE
CONDUCCION
REALIZADAS
POR EL
SISTEMA

TAREAS DE CONDUCCION

NIVEL DENOMINACION DEFINICION

CONDUCTOR SISTEMA

(DIRECCION)

| conductor realiza -
continuamente todas las tareas | Ef condudtor realiza
SIN asociadas a la conduccion confintiamens i
0 AUTOMATIZACION | incluso cuando sonmejoradas a tarea de conduccion NiA CONDUCTOR CONDUCTOR CONDUCTOR N/A
e on mej dinamica lateral y
avés de algln aviso o la longitudinal
intervencion de sistemas. 9 -
El sistema de ayuda a la
conduccion desarrolla una tarea < ;
especifica, bien realiza la El condudor realiza | & 5'65;:'3:;3’6':;"8 la
conduccion dinamica lateral o | continuamente la
1 CORLLGION fongitudinal utiizando la - | tarea de conduccion | 'odiusinalo lateral | CONOUBTORY | conpucToR |  cONDUCTOR ALGUNAS
informacion del entorno del dinamica lateral o realizando e =
vehiculo, mientras que el longitudinal conductor.
conductor realiza el resto de
tareas de conduccion
ETsistema de ayuda ala
conduqcnén desarrolla la Supervision de las
compuccion | <1t andota | reasde | e
2 PARCIALMENTE lnforr%auén del entorio dat conduccién on gn casoyde S0 SISTEMA CONDUCTOR CONDUCTOR ALGUNAS
AUTOMATIZADA vehiculo, mientras que el dinamicay el definido.
conductor realiza el resto de entorno.
tareas de conduccién
Conduccion
No es necesaria la longiudinely |atoral
El sistema de conduccién supervisién ;:ﬁ:?dga;%g:n?c?e
automatizada desarrolla todas constante de la sus limies da
CONDUCCION las tareas de la conduccion con conduccion rendimientoy pide a
3 AUTOMATIZADA la expectativa de que el automatizada pero nductor 1 Y nudar SISTEMA SISTEMA CONDUCTOR ALGUNAS
CONDICIONADA conductor responda siempre debe estar £ I: t:reaegeu u
adecuadamentealapeticionde | en una posicién conduccién
intervencion por parte de éste. adecuada para dindmica con
reanudar el control margen de tiempo
suficiente.
El sistema de conduccion
automatizada desarrolla todas Conduccién
CONDUCCION las tareas de la conduccion, | El conductor no es | longitudinaly lateral
4 ALTAMENTE incluso si el conductor no requerido durante el en todas las SISTEMA SISTEMA SISTEMA ALGUNAS
AUTOMATIZADA responde adecuadamente a la caso de uso. situaciones de un
peticion de intervencion por caso de uso definido
parte de éste,
Conduccion
El sistema de conduccion longt:.gn;lsy II:;eraI
CONDUCCION automatizada desarrolla todas siimciones
5 PLENAMENTE las tareas de la conduccdion bajo N/A enconiradas duranie SISTEMA SISTEMA SISTEMA TODAS
AUTOMATIZADA | todas las circunstancias de la toda la prueba. No
via y ambientales p
serequiere
conductor.

Fuente: Instruccion 15/V-113, de 13 de noviembre de 2015, de la DGT, sobre la autorizacion de pruebas o ensayos
de investigacion realizados con vehiculos de conduccidn automatizada en vias abiertas al trafico en general (Tabla

).

En resumen, en cuanto al papel que juega el conductor humano en relacion con el manejo
del vehiculo en cada uno de los niveles de automatizaciéon, cabe dividir los mismos en tres
categorias:

e En los Niveles 0,1 y 2, el conductor humano mantiene en todo momento el control del
vehiculo y del entorno, actuando el SCA Unicamente como ayuda o complemento a la
conduccion.
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¢ En el Nivel 3, cuando el SCA esté funcionando, es el sistema el que realiza la funcién de
conduccion y de analisis del entorno, si bien el conductor humano debe permanecer
atento y recuperar el control de los mandos cuando se lo indique el SCA.

e Por ultimo, en los Niveles 4 y 5, el SCA opera de forma totalmente autbnoma, sin
necesidad de intervencién del conductor humano en ninguna circunstancia, realizando la
totalidad de tareas de conduccion y de control del entorno —siempre que, en el Nivel 4, se
den las condiciones necesarias para su funcionamiento-.

Figura 2: Funciones realizadas por el conductor y por el SCA en los diferentes niveles
de automatizacion

CONDUCCION NO SUPERVISADA

i =z
Atencién Atencién no
@® centradaenla SO @B | Nos — ~~— centradaen ——
via y manos en Fﬂb TEMPORAL- [Mb Fllb (Ilq la via pﬂb d]lq
los mandos MENTE LIBRES Manos libres
[l conductor no tiene que La participacién del %
El conductor ejerce El conductor debe controlar el sistemaen  conductor no es necesaria £
continuamente un controlar el todo momento; debe estar  an o] caso de uso definido. ]
- en “-'dmd . o
. El conductor ejerce Y lateral. 'momento. El sistema puede ©
> continuamente un hacer frente a 5
= todas las ‘O
S control longitudinal Y sistema ejerce un et Stoaciones =
c lateral control longitudinal Y t Ati t i
= lateral en un caso de uso hacer frente a aUtomEicaments 2
~ especifico. El sistema todas las lo largo de todo el
(=] Sistema ejerce un reconoce los Iir_nftes de situaciones viaje. No es
S El sistema ejerce el control longitudinal y SCUCOR Y SoNClia automaticamente TR
= conductor que asuma el d participacién del
c control lateral o lateral en un caso de uso | control con antelacién £n.Uncaso ce uso s
z longitudinal. especifico. suficiente. definido. CONCUCTOr.
NIVEL ] ] B s

Asistidc Automatizacién Alta
condicionada

[ oo 3

Fuente: Comunicacion, de 17 de mayo de 2018, de la Comision al Parlamento Europeo, al Consejo, al Comité
Econdmico y Social Europeo y al Comité de las Regiones «En ruta hacia la movilidad automatizada: estrategia de
la UE para la movilidad del futuro» (COM(2018) 283 final), p. 4. Accesible en: https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/ES/TXT/?uri=CELEX%3A52018DC0283.

Automatizacién

Disponibles en el mercado

Como veremos a continuacion, la legislacion atiende al papel que juega el conductor en
relacion con el manejo del vehiculo a la hora de permitir, 0 no, la circulacién por vias publicas
de vehiculos con diferentes niveles de automatizacion.

3.1.2 Analisis de la legislacién vigente

A continuacion, pasamos a analizar brevemente la legislacién, tanto internacional como
nacional, que regula la circulacién de vehiculos por vias publicas, con el objetivo de identificar
si la misma permite, o no, la circulacibn de vehiculos con un elevado nivel de
automatizacion?®.

46 En este sentido, vid. HERNAEZ ESTEBAN, E. op. cit., pp. 4-9; y GAITAN REBOLLO, J. op. Cit.
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3.1.21 Convencion de Viena de 1968

El Reino de Espafia es signatario de la Convencion sobre la circulacién vial de Viena del 8 de
noviembre de 1968 (la “Convencién de Viena”)#, si bien no ha procedido a su ratificacion®.
Dicha Convencién, en su redaccion original, establecia en su articulo 8 que “todo vehiculo en
movimiento o0 todo conjunto de vehiculos en movimiento debera tener un conductor”,
indicando en el apartado 5 de dicho articulo que “todo conductor debera en todo momento
tener el dominio de su vehiculo”, pronunciandose en un sentido similar su articulo 13.1.

No obstante, el 23 de marzo de 2016 entré en vigor una importante modificacion de la
Convencion de Viena, con la introduccion de un nuevo apartado 5bis en su articulo 8 y la
modificacion del apartado 1 de su articulo 39*°. Tal y como expresamente ha afirmado la
COMISION ECONOMICA PARA EUROPA DE LAS NACIONES UNIDAS, tras dicha modificacion
normativa, “las tecnologias que permiten traspasar las funciones de conduccién al vehiculo
estaran explicitamente permitidas, siempre que los dispositivos cumplan con los reglamentos
sobre vehiculos de la ONU o puedan ser invalidados o desconectados por el conductor™®.

Por tanto, a nuestro juicio, la Convencién de Viena, en su redaccion inicial, Gnicamente
permitia la existencia de vehiculos con un Nivel 2 de automatizacién, al exigir que “todo
conductor debera en todo momento tener el dominio de su vehiculo”. No obstante, tras la
modificacion de los articulos 8 y 39, al permitir transferir al vehiculo las funciones de
conduccion, ampararia la circulacion por vias publicas de vehiculos con un elevado nivel de
automatizacion®?,

3.1.2.2 Normativa nacional

En consonancia con lo dispuesto en la redaccion original de la Convencion de Viena, el
texto refundido de la Ley sobre Tréfico, Circulacion de Vehiculos a Motor y Seguridad Vial,

47 Puede encontrarse una version consolidada de la Convencion, con las modificaciones realizadas hasta el afio
2006, en la siguiente pagina web de las Naciones unidas:
https://www.unece.org/fileadmin/DAM/trans/conventn/Conv_road_traffic SP.pdf

4 Tal y como se puede comprobar en la siguiente web de las Naciones Unidas:
https://treaties.un.org/Pages/ViewDetailslll.aspx?src=TREATY&mtdsg_no=XI-B-19&chapter=11#EndDec

49 Si bien dicha modificacion todavia no ha sido incorporada al texto consolidado disponible en la web de las
Naciones Unidas, la misma puede consultarse en el Anexo de CoMISION ECONOMICA PARA EUROPA DE LAS
NAcIONES UNIDAS, Informe del 68° periodo de sesiones del Grupo de Trabajo sobre Seguridad Vial. Ginebra,
24-26 de marzo de 2014. https://www.unece.org/fileadmin/DAM/trans/doc/2014/wpl/ECE-TRANS-WP1-145-
s.pdf.

50 ComisioN EcoNOmica PARA EUROPA DE LAS NACIONES, “UNECE asfalta el camino a la conduccion autdbnoma
actualizando la Convencién de Naciones Unidas sobre Circulaciéon Vial”. UNECE, 23 de marzo de 2016.
https://www.unece.org/es/info/media/presscurrent-press-h/transport/2016/unece-paves-the-way-for-
automated-driving-by-updating-un-international-convention/unece-asfalta-el-camino-a-la-conduccion-
autonoma-actualizando-la-convencion-de-naciones-unidas-sobre-circulacion-vial.html.

51 Entendiendo gque la modificacién operada en el articulo 8 de la Convencién de Viena permite la circulacion de
vehiculos con un Nivel 4 de automatizacion, se ha pronunciado el Grupo Parlamentario de Ciudadanos en el
Congreso en el debate sobre la Proposicion no de Ley del Grupo Parlamentario Popular en el Congreso, sobre
el impulso y desarrollo del vehiculo auténomo (num. expte. 162/000451), afirmando que “los grupos de trabajo
consideran que esa enmienda al articulo 8 permite perfectamente llegar al nivel 4 de automatizacion” (Diario
de sesiones del Congreso de los Diputados nim. 80, de 10 de octubre de 2017, p. 36, accesible online en:
http://www.congreso.es/public_oficiales/L12/CONG/DS/PL/DSCD-12-PL-80.PDF#page=36).
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aprobado mediante el Real Decreto Legislativo 6/2015, de 30 de octubre, (“TRLTCVMSV”)
establece en su articulo 13 lo siguiente:

“Articulo 13. Normas generales de conduccion.

1. El conductor debe estar en todo momento en condiciones de controlar su vehiculo.
Al aproximarse a otros usuarios de la via, debe adoptar las precauciones necesarias
para su seguridad [...].

2. El conductor de un vehiculo esta obligado a mantener su propia libertad de
movimientos, el campo necesario de vision y la atencién permanente a la conduccién,
gue garanticen su propia seguridad, la del resto de ocupantes del vehiculo y la de los
demas usuarios de la via [...].

3. Queda prohibido _conducir_utilizando cualquier tipo de casco de audio o auricular
conectado a aparatos receptores o reproductores de sonido u otros dispositivos gue
disminuyan la atencién permanente a la conduccién, excepto durante la realizacién de
las pruebas de aptitud en circuito abierto para la obtencion del permiso de conduccién
en los términos que reglamentariamente se determine [...]".

Por su parte, el apartado 1 del Anexo | del TRLTCVMSYV define al conductor como a la
persona que “maneja el mecanismo de direccion o va al mando de un vehiculo”.

Por tanto, entendemos que el TRLTCVMSV, en la medida en la que exige que el conductor
mantenga la atencién permanente en la conduccion y esté en todo momento en condiciones
de controlar el vehiculo, Gnicamente permite la circulacion por vias publicas de vehiculos con
un Nivel 2 de automatizacion®2.

En consecuencia, para permitir la realizacién de pruebas y test con vehiculos con un nivel de
automatizacion superior al Nivel 2, la Direccion General de Trafico (“DGT”) ha aprobado la
Instruccion 15/V-113, de 13 de noviembre de 2015, sobre la autorizacion de pruebas o
ensayos de investigacién realizados con vehiculos de conduccién automatizada en vias
abiertas al trafico en general, que permite la realizacion de pruebas en vias publicas de
vehiculos con Nivel 3, 4 y 5 de automatizacion, siempre que el vehiculo cuente con un
conductor que esté en todo momento en disposicién de tomar el control del vehiculo, tanto si
el mismo se encuentra en el interior del habitaculo o si maneja el vehiculo en remoto®3.

52 Esto es asi porque en los vehiculos con Nivel 3 de autonomia, de acuerdo con la clasificacién de la SAE
anteriormente expuesta, cuando el sistema se encuentra activado, es el SCA el que realiza todas las funciones
de conduccion y de control del entorno sin intervencion de ningln tipo del conductor, que no tiene porqué
mantener la atencion en la carretera, sino Unicamente prestar atencion a las sefiales del sistema para que
recupere el control del vehiculo cuando sea necesario. Por tanto, en la medida en que dicho nivel de autonomia
permite al conductor desentenderse de la conduccién, consideramos que el mismo es incompatible con la
actual normativa, dado que “en Espafia, por ejemplo, es obligatorio llevar las manos al volante durante la
conduccién, cosa que debe cambiar con la introduccion del vehiculo eléctrico” (vid. la intervencién del Grupo
Parlamentario Popular en el debate de la Proposicion no de Ley sobre impulso y desarrollo del vehiculo
auténomo en Diario de sesiones del Congreso de los Diputados nim. 80, de 10 de octubre de 2017, p. 34).

53 En este mismo sentido, cabe destacar que la DGT, mediante la Instruccion 16 TV/89, de 20 de enero de 2016,
sobre el estacionamiento asistido de vehiculos a motor, ha regulado los sistemas que “actuando de manera
automatizada sobre la direccion y/o el sistema de frenado y aceleraciéon del vehiculo permiten realizar la
maniobra de estacionamiento sin la intervencién directa del conductor sobre el volante y/o pedal del freno y
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3.1.3 Propuestas de modificacion legislativa

Como hemos visto, la legislacion sobre circulacién de vehiculos, como era de esperar, no
contemplaba la posibilidad de circulacibn de vehiculos con un elevado grado de
automatizacion por las vias abiertas al trafico. En consecuencia, ha comenzado un proceso
de modificaciones legislativas para adaptar la normativa a los avances tecnolégicos. Hemos
hecho ya referencia a la reforma de la Convencion de Viena, procedemos a continuacion a
referirnos brevemente a propuestas o recomendaciones de modificacion legislativa en el
ambito europeo y espafiol®.

La Unién Europea esta jugando un papel destacado en el impulso del vehiculo automatizado.
Por lo que podemos destacar, entre otros, los siguientes documentos en los que se insta a
las diferentes instituciones europeas y Estados miembro a adoptar las medidas legislativas
necesarias para permitir el desarrollo del vehiculo automatizado en la Unién europea:

e Declaracion de Amsterdam, realizada el 14 de abril de 2016 por los Ministros de
Transporte de los Estados Miembro, sobre cooperacién en el ambito de la conduccion
conectada y automatizada®®.

¢ Resolucion del Parlamento Europeo, de 16 de febrero de 2017, con recomendaciones
destinadas a la Comision sobre normas de Derecho civil sobre robdética
(2015/2103(INL))®S.

o Resolucion del Parlamento Europeo, de 15 de enero de 2019, sobre la conduccién
auténoma en los transportes europeos (2018/2089(INI))°’.

acelerador”. Entre las caracteristicas que deben cumplir los mismos, cabe destacar que se permite al conductor
situarse en el exterior del vehiculo durante la realizacion de la maniobra de aparcamiento automatizada
siempre que cuente con “un mando adicional que habilite el control del vehiculo desde el exterior del
habitaculo” y el mismo mantenga “la atencion permanente en la conduccion”. Por tanto, cabe entender que la
DGT est4 caracterizando al sistema de estacionamiento asistido como un sistema con un Nivel 2 de
automatizacion, al afirmar expresamente que se considerara “en todo caso, responsable del vehiculo y de la
circulacion, el conductor del mismo”.

54 En este mismo sentido, vid. GAITAN REBOLLO, 0Op. Cit.

55 A este respecto, MINISTERIO DE FOMENTO. GOBIERNO DE ESPARA, op. cit. ha afirmado que “uno de los principales
objetivos de esta Declaracién seria asegurar el compromiso de los Estados miembros para establecer un
marco europeo de conduccidn automatizada y conectada que posibilite tener listos los requisitos técnicos y
legales necesarios en 2019”.

56 En dicha Resolucién, el Parlamento Europeo se ha pronunciado abogando por la adopcion de normativa a
nivel europeo que garantice la armonizacion de la regulacion de los vehiculos automatizados, del siguiente
modo: “Considera que el sector del automévil es el que precisa mas urgentemente de normas de la Unién y
mundiales que garanticen el desarrollo transfronterizo de los vehiculos autbnomos y automatizados con el fin
de explotar plenamente su potencial econdmico y beneficiarse de los efectos positivos de las tendencias
tecnologicas; subraya que la fragmentacién de los enfogues normativos podria obstaculizar la implantacién de
los sistemas de transporte autdnomos y poner en peligro la competitividad europea”.

57 El Parlamento Europeo, en el punto 19 de dicha Resolucion -accesible online en
http://www.europarl.europa.eu/doceo/document/TA-8-2019-0005_ES.html-, “destaca que los vehiculos
completamente auténomos o altamente automatizados estaran disponibles en el mercado en los proximos
afios y que deben establecerse marcos reguladores apropiados lo antes posible que garanticen un
funcionamiento seguro de dichos vehiculos y ofrezcan un régimen claro de responsabilidad, con el fin de
abordar los cambios resultantes, incluida la interaccion entre los vehiculos autbnomos y la infraestructura, asi
como con otros usuarios”.
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Por su parte, en Espafia también existen voces que han puesto de manifiesto la necesidad
de contar con un marco legislativo que promueva la implantacion del vehiculo auténomo en
el territorio nacional, entre las que destacamos las siguientes:

e Proposicion no de Ley del Grupo Parlamentario Popular en el Congreso, sobre el impulso
y desarrollo del vehiculo auténomo (nim. expte. 162/000451)%8, mediante la que el
Congreso de los Diputados insta al Gobierno a “promover el desarrollo del vehiculo
autonomo evaluando el funcionamiento de la actual legislacion especifica e identificando
posibles mejoras en la misma, que impulsen la realizacion de investigacion y desarrollo,
asi como validacion de prototipos”. Durante el debate parlamentario de dicha Proposicion,
todos los Grupos Parlamentarios afirmaron que es precisa una reforma legislativa en esta
materia, dado que la legislacion actual no permite la circulacion de vehiculos altamente
automatizados en vias publicas®.

¢ Memoria de la Fiscalia General del Estado del afio 2016, en la que se pone de manifiesto
lo siguiente: “Uno de los principales retos se plantea desde el plano juridico con la
necesidad de desarrollo de un marco normativo que contemple la nueva realidad. Parece
obvio que la implantacién de los vehiculos auténomos deberd ir precedida de la necesaria
reqgulacion administrativa, con las consiguientes modificaciones en el Reglamento
General de Vehiculos [...]".

3.1.4 Conclusiéon

En conclusion, de acuerdo con la normativa actualmente vigente, no seria posible la
implantacién de un «autobds autbnomo» (entendido como un vehiculo con conduccion
automatizada condicionada o con conduccién altamente o plenamente automatizada —Niveles
3, 4 y 5 de automatizacion-), puesto que la legislacion espafiola Unicamente permite la
circulacion por vias abiertas al publico de vehiculos sin automatizacién (Nivel 0), con
conduccién asistida (Nivel 1) o con conduccidn parcialmente automatizada (Nivel 2), al exigir
qgue el conductor esté en todo momento en condiciones de controlar su vehiculo y que
mantenga la atencion permanente a la conduccién.

Ello es asi, puesto que en los Niveles de automatizaciébn 3 (conduccién automatizada
condicionada), 4 (conduccidon altamente automatizada) y 5 (conduccién plenamente
automatizada) es el SCA —al menos en determinados momentos- el que realiza la totalidad
de las tareas de conduccion sin necesidad de intervencion ni supervision del conductor.
Actualmente solo se permite la circulacion de vehiculos con dichos niveles de automatizacion
en el seno de la realizacion de pruebas previamente autorizadas por la DGT.

58 El texto integro de dicha Proposicién no de Ley, aprobada por el Pleno del Congreso de los Diputados en su
sesion del dia 10 de octubre de 2017, ha sido publicado en el Boletin Oficial de las Cortes Generales. Congreso
de los Diputados num. 232, de 19 de octubre de 2017, p. 9, disponible online en:
http://www.congreso.es/public_oficiales/L12/CONG/BOCG/D/BOCG-12-D-232.PDF#page=9.

59 En este sentido, vid. las intervenciones de los distintos Grupos Parlamentarios recogidas en el Diario de
sesiones del Congreso de los Diputados nim. 80, de 10 de octubre de 2017, pp. 33-40, accesible online en:
http://www.congreso.es/public_oficiales/L12/CONG/DS/PL/DSCD-12-PL-80.PDF#page=33.

60 Cfr. FiscaLiA GENERAL DEL EsTADO. EsPARA, Memoria elevada al Gobierno de S.M. Madrid: Centro de Estudios
Juridicos. Ministerio de Justicia, 20186, p. 519.
https://www.fiscal.es/memorias/memoria2016/FISCALIA_SITE/recursos/pdf/MEMFIS16.pdf
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Lo anterior sin perjuicio de que la Convencion de Viena —norma internacional de referencia-,
haya sido reformada en el afio 2016 con el objetivo de permitir la circulacién de vehiculos con
niveles de automatizacién mas elevados y de que diferentes actores, tanto en el &mbito de la
Unién Europea como nacional, se hayan pronunciado a favor de estudiar las reformas
legislativas precisas para fomentar el desarrollo e implantacion de vehiculos con mayores
niveles de automatizacion.

3.2 Conectividad: C-ITSy conduccion conectada

Como ha quedado expuesto, la implantacion del C-ITS (que debera atender a la normativa
sectorial de aplicacion y contar con los titulos habilitantes necesarios) constituye un
prerrequisito para la implantacion de la conduccion conectada, puesto que la primera ofrece
la infraestructura para que la segunda pueda llevarse a cabo.

Mediante dicha infraestructura, los diferentes actores que forman parte del ecosistema del C-
ITS podran comunicarse entre si (para lo que serd necesario el empleo de redes de
telecomunicaciones), transmitiendo la informacién generada (que contendra datos de
caracter personal y que debera poder ser reutilizada y ser segura). Adicionalmente, el C-ITS
permitira ofrecer a los ciudadanos la Movilidad como Servicio (Maas).

Por ello, pasamos a analizar los principales aspectos juridicos identificados en relacién con
los C-ITS y la conduccién conectada: (i) la implantacion del C-ITS en si misma considerada,
en tanto que infraestructura; (i) la normativa en materia de telecomunicaciones; (iii) las
cuestiones sobre a) datos personales, b) reutilizacion de informacién del sector publico y c)
ciberseguridad; y, por dltimo, (iv) la legislacion sobre servicios de la sociedad de la
informacion, puesto que la prestacion de MaaS encajaria, a priori, dentro de dicha categoria.

3.2.1 C-ITS: ambitos prioritarios, especificaciones y titulos habilitantes

Como ya se ha expuesto, el RD 662/2012 establece “el marco para la implantacion y el uso
de manera coordinada y coherente de los sistemas inteligentes de transporte (SIT) en
Espafia, y fija las condiciones generales necesarias para alcanzar ese objetivo” (art. 1.1).

Recordemos que dicha norma define, en su articulo 2.1, los ITS como “los sistemas en los
gue se aplican tecnologias de la informacion y las comunicaciones en el &mbito del transporte
por carretera, incluidos infraestructuras, vehiculos y usuarios, y en la gestion del trafico y de
la movilidad, asi como para las interfaces con otros modos de transporte”. Por lo que, dada
la amplitud de dicha definicion y que los ITS y los C-ITS comparten un nimero importante de
caracteristicas —como se ha expuesto en apartados anteriores-, consideramos que el RD
662/2012 sera de aplicacion a los C-ITS®,

El RD 662/2012 establece en su articulo 3 que la implantacion de ITS en Espafia debera
realizarse atendiendo a las especificaciones, normas y medidas acordadas por la Comision
Europea o el Ministerio del Interior y el Ministerio de Fomento, dentro de sus respectivos

61 Interpretacién que, a nuestro juicio, vendria a ratificar el hecho de que el punto 4° de la letra a) del Anexo | del
RD 662/2012 establezca como un ambito prioritario la “conexion del vehiculo a la infraestructura de transporte”,
gue es, precisamente, el objetivo del C-ITS: adicionar a los ITS existentes conectividad.
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ambitos competenciales, respecto a los ambitos y acciones para las que las mismas hayan
sido establecidas®?.

En todo caso, incluso en aquellos supuestos en los que no se incida en ambitos o acciones
gue cuenten con especificaciones aprobadas por las autoridades competentes, a la hora de
implantar un C-ITS debera atenderse a los principios contemplados en el Anexo Il del RD
662/2012, que son los siguientes: (i) eficacia, (ii) rentabilidad, (iii) proporcionalidad, (iv) apoyar
la continuidad de los servicios, (v) facilitar la interoperabilidad, (vi) apoyar la
retrocompatibilidad, (vii) respetar las caracteristicas de la infraestructura y la red nacionales
existentes, (viii) fomentar la igualdad de acceso, (ix) fomentar la madurez, (x) proporcionar
horarios y posicionamiento de calidad, (xi) facilitar la intermodalidad, y (xii) respetar la
coherencia.

Por tanto, el Ayuntamiento de Madrid, al disefiar e implementar el Sistema Inteligente de
Transporte Publico, debera seguir las especificaciones que sean de aplicacion en funcién de
los objetivos del C-ITS y, en todo caso, atender a los principios transcritos.

Por otro lado, el articulo 5 del RD 662/2012 establece lo siguiente:

‘1. Se crea el Registro de aplicaciones y servicios de sistemas inteligentes de
transporte (SIT) en el que se inscribirdn las entidades, Administraciones y demas
proveedores de aplicaciones y servicios de sistemas inteligentes de transporte (SIT)
en Espafia, cuyo responsable serd el organismo autonomo Jefatura Central de
Trafico.

2. La inscripcién se realizar4 de oficio una vez las entidades, Administraciones y
demas proveedores hayan remitido el informe sobre sus actividades y proyectos
conforme se establece en el articulo anterior”.

En consecuencia, con caracter previo a la implantaciéon del Sistema Inteligente de Transporte
Publico, el Ayuntamiento de Madrid, debera comunicar a la Jefatura Central de Tréfico este
hecho, adjuntado un informe en el que se describa dicho Sistema. Posteriormente, la Jefatura
Central de Tréfico debera proceder a su inscripcion de oficio en el Registro de aplicaciones y
servicios de sistemas inteligentes de transporte.

62 De conformidad con los articulos 3, 5y 6 de la Directiva 2010/40/UE, la Comisién Europea ha dictado una
serie de Reglamentos Delegados para establecer las especificaciones minimas que garanticen la correcta
implantacion —en términos de compatibilidad, interoperabilidad, disponibilidad transfronteriza, etc.- de las
siguientes acciones prioritarias: (i) el sistema eCall (Reglamento Delegado 305/2013); (ii) los servicios de
informacion relativos al estacionamiento seguro y sin riesgos para los camiones y los vehiculos comerciales
(Reglamento Delegado 885/2013); (iii) la informacion de trafico universal minima relativa a la seguridad en la
carretera, de acceso gratuito para los usuarios (Reglamento Delegado 886/2013); (iv) los servicios de
informacién sobre trafico en tiempo real en toda la UE (Reglamento Delegado 2015/962); y (v) los servicios de
informacién sobre desplazamientos multimodales en toda la UE (Reglamento Delegado 2017/1926).

Para profundizar en relacion con la Directiva 2010/40/UE, puede consultarse la informacion disponible en la
pagina web de Eur-lex: https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/LSU/?uri=CELEX:32010L0040.
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3.21.1 Conclusion

A la hora de implantar el Sistema Inteligente de Transporte Publico, el Ayuntamiento de
Madrid deberé:

e Atender (i) de ser el caso, a las especificaciones técnicas de aplicacién a determinados
servicios prestados por los ITS aprobadas por las autoridades competentes v (ii) en todo
caso, a los principios contemplados en el Anexo Il del RD 662/2012.

e Comunicar a la Jefatura Central de Trafico, con caracter previo a su implantacién, su
intencion de hacerlo acomparfiada de un informe descriptivo, tras lo que la Jefatura Central
de Trafico deberd proceder a su inscripcién de oficio en el Registro de aplicaciones y
servicios de sistemas inteligentes de transporte.

3.2.2 Cuestiones relativas a la transmision de las comunicaciones

Como se ha visto, para el funcionamiento del C-ITS es preciso que los diferentes actores
estén en comunicacion constante, intercambiando informacion y emitiendo y recibiendo
mensajes. Para ello sera preciso el empleo de telecomunicaciones inalambricas, que
transmitan dicha informacién por el aire a través de radiofrecuencia.

El empleo de sistemas de telecomunicacién por radiofrecuencia presenta, a nuestro juicio,
dos aspectos relevantes: (i) los titulos habilitantes necesarios para prestar servicios de
operador de telecomunicaciones, asi como para el uso del espectro radioeléctrico; y (ii) los
aspectos técnicos del sistema de telecomunicaciones, especialmente aquellos relativos al
empleo del espectro radioeléctrico, destacando en este sentido especialmente el tipo de
tecnologia empleado —esencialmente, WiFi o 5G-.

Pasamos a analizar cada uno de dichos aspectos de modo individualizado. Debe destacarse
gue Unicamente se analizara la normativa de telecomunicaciones, y no otra normativa que
podria resultar indirectamente de aplicacion (como podria ser la normativa en materia de
patrimonio de las Administraciones publicas, entre otras).

3.2.21 Titulos habilitantes para actuar como operador de telecomunicaciones

A nuestro juicio, a priori, existirian dos posibles alternativas para la gestion del sistema de
telecomunicaciones inalambricas a implantar para permitir el funcionamiento del Sistema
Inteligente de Transporte Publico: (i) que dicho sistema sea operado por el propio
Ayuntamiento de Madrid, o (i) que contrate con un operador de telecomunicaciones (por
ejemplo, Movistar, Orange o Vodafone) la prestacion de dicho servicio.

En caso de que el Ayuntamiento de Madrid optase por la contratacion de la prestacion del
servicio —que deberia licitar de conformidad con la normativa de aplicacion en materia de
contratacion publica-, entendemos que no se encontraria sujeto a la normativa de aplicacion
en materia de telecomunicaciones, puesto que actuaria como un mero consumidor y no como
un operador de telecomunicaciones.

Por el contrario, en caso de que el Ayuntamiento de Madrid optase por gestionar directamente
el servicio de telecomunicaciones, si se encontraria sujeto a la normativa de
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telecomunicaciones, siendo los tres aspectos méas relevantes de dicha normativa los
siguientes: (i) titulo habilitante como prestador de servicios de telecomunicaciones, (ii) titulo
habilitante para utilizar el espectro radioeléctrico y (iii) cuestiones relativas al despliegue de
la red de telecomunicaciones.

a) Titulo habilitante como prestador de servicios de telecomunicaciones

De acuerdo con lo dispuesto en los articulos 6 y siguientes de la Ley 9/2014, de 9 de mayo,
General de Telecomunicaciones (“‘LGTel”) y en la Circular 1/2010, de la Comision del
Mercado de las Telecomunicaciones, por la que se regulan las condiciones de explotacién de
redes y la prestacion de servicios de comunicaciones electrénicas por las Administraciones
Publicas, publicada mediante la Resolucién de 18 de junio de 2010, de la Presidencia de la
Comision del Mercado de las Telecomunicaciones (“Circular 1/2010”) habra que diferenciar
dos situaciones en relacion con la explotacién de redes de comunicaciones electrénicas por
parte de una Administracion Publica: (i) autoprestacion y (ii) prestacion de servicios al publico
en general®.

e Se entiende por autoprestacion “la prestacion de servicios de comunicaciones
electrénicas por una Administracion Publica para la satisfaccion de sus necesidades, esto
es, las vinculadas al desempefio de las funciones propias del personal al servicio de la
Administracion Publica de que se trate y que contribuyan al cumplimiento de los fines que
le son propios” (art. 3.1 Circular 1/2010).

Para la autoprestacion de actividades de telecomunicaciones, no sera necesario que la
Administracién se inscriba como operador de telecomunicaciones en el Registro de
operadores, salvo que para ello se utilice el dominio publico, en cuyo casi si sera preciso
comunicar al Registro de operadores el proyecto de instalacién o explotacion en régimen
de autoprestacion. Cabe destacar que la Administracién podrd operar por si misma las
redes en régimen de autoprestacion.

e Por el contrario, en caso de que la Administracibn desee prestar un servicio de
telecomunicaciones a terceros, debera cumplir los requisitos establecidos en el articulo 9
de la LGTel®. Entre dichos requisitos destacan los dos siguientes: (i) la Administracién

63 En este sentido, analizando las caracteristicas y consecuencias de cada uno de los regimenes, vid. el Acuerdo
CNS/DTSA/698/17, de 10 de mayo de 2018, de la CNMC, por el que se da contestacion a las consultas
planteadas sobre la compatibilidad del programa WIFI4EU con la normativa y regulacion sectorial nacional
aplicable a la prestacion de actividades de telecomunicaciones por las Administraciones Publicas, pp. 7-9; y el
Acuerdo CNS/DTSA/303/16, de 23 de febrero de 2017, de la CNMC, por el que se da contestacion a la consulta
planteada por el Ayuntamiento de Alcazar de San Juan sobre la aplicacion del articulo 9 de la Ley 9/2014, de
9 de mayo, General de Telecomunicaciones, y la imposicion de un precio publico por el alquiler de su fibra a
otros operadores.

Puede encontrarse el texto integro de todos los Acuerdos por los que da contestacién a las consultas
planteadas a la CNMC en materia de telecomunicaciones en la siguiente pagina web de la CNMC:
https://www.cnmc.es/listado/sucesos_telecomunicaciones_consultas/block/250.

64 La CNMC, modificando su anterior criterio, entendie actualmente que la prestacién por parte de las
Administraciones publica de servicios de comunicaciones electronicas a los usuarios de los establecimientos
de las propias Administraciones, siempre que se cumplan unas determinadas condiciones, no tienen la
consideracion de explotacion de redes de telecomunicaciones publicas, por lo que para su prestacién no sera
preciso que la Administracion se encuentre inscrita en el Registro de operadores. Es exponente de esta
doctrina el Acuerdo CNS/DTSA/048/18, de 6 de septiembre de 2018, de la CNMC, por el que se contesta a la
consulta planteada por Transportes Urbanos de Sevilla, S.A.M. sobre la posibilidad de prestacion del servicio
de acceso a Internet WiFi en el interior del transporte publico urbano, en el que se concluye que la prestacion
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debera actuar con sujecion al principio de inversor privado y (ii) la Administracion debera
prestar el servicio a través de entidades o sociedades que tengan entre su objeto social
o finalidad la instalacion y explotacion de redes o la prestacion de servicios de
comunicaciones electronicas, no pudiendo gestionarlo de modo directo.

Como se vera en el apartado 3.3 del presente Trabajo, el Ayuntamiento de Madrid se
encuentra obligado a prestar el servicio de transporte publico colectivo en virtud de lo
dispuesto en los articulos 25.2.g) y 26.1.d) de la Ley 7/1985, de 2 de abril, Reguladora de las
Bases del Régimen Local (‘LRBRL”). Por tanto, en la medida en que para prestar dicho
servicio mediante un Sistema Inteligente de Transporte Publico sea preciso disponer de una
red de telecomunicaciones y la misma solo se destine a fines propios del Ayuntamiento, su
explotacion se realizaria, a nuestro juicio, en régimen de autoprestacion.

Como se vera a continuacion, para la prestacién de dicho servicio de telecomunicaciones,
sera preciso emplear radiocomunicacion, lo que implicard utilizar el dominio publico,
especificamente el espectro radioeléctrico.

De lo expuesto se desprende que el Ayuntamiento de Madrid necesitara explotar en régimen
de autoprestacion una red de comunicaciones electronicas que empleara el dominio publico
para implantar el Sistema Inteligente de Transporte Publico, para lo que, de conformidad con
el articulo 7.3 de la LGTel “deberan comunicar al Registro de operadores [dicho] proyecto de
instalacion o explotacion”.

b) Titulo habilitante para utilizar el espectro radioeléctrico

Como se ha indicado, para ofrecer el servicio de telecomunicaciones necesario para la
comunicacion entre los vehiculos y la infraestructura del C-ITS, deberan emplearse sistemas
de comunicacion inalambrica mediante radiofrecuencia, lo que implica la utilizacién del
espectro radioeléctrico.

De conformidad con el articulo 60.1 de la LGTel, el espectro radioeléctrico es “un bien de
dominio publico, cuya titularidad y administracién corresponden al Estado”®. Por tanto, sera
de aplicacion supletoria la Ley 33/2003, de 3 de noviembre, del Patrimonio de las
Administraciones Publicas (“LPAP”), si bien, como se ha indicado, dicha norma no sera objeto
de andlisis. De acuerdo con el articulo 62.1 de la LGTel, el uso del dominio publico podra ser
comun, especial o privativo:

e Eluso comun del dominio publico radioeléctrico no precisara de ningun titulo habilitante y
se llevara a cabo en las bandas de frecuencias y con las caracteristicas técnicas que se
establezcan al efecto®®.

gratuita del servicio de acceso a internet a través de WiFi en autobuses publicos se encuentra incluido dentro
de la mencionada excepcion.

65 El articulo 3 del Reglamento sobre el uso del dominio publico radioeléctrico, aprobado mediante el Real
Decreto 123/2017, de 24 de febrero, (‘RUDPR”) ofrece la siguiente definicién de dominio publico radioeléctrico:
“el espacio por el que pueden propagarse las ondas radioeléctricas. Se entiende por espectro radioeléctrico
las ondas electromagnéticas cuya frecuencia se fija convencionalmente por debajo de 3.000 gigahertzios que
se propagan por el espacio sin guia artificial”.

66 El uso comun del dominio publico radioeléctrico se encuentra regulado en el Capitulo Il del Titulo IIl del
RUDPR.
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e El uso especial del dominio publico radioeléctrico es el que se lleve a cabo de las bandas
de frecuencias habilitadas para su explotacion de forma compartida, sin limitacion de
namero de operadores o usuarios y con las condiciones técnicas y para los servicios que
se establezcan en cada caso. Los titulos habilitantes mediante los que se otorguen
derechos de uso especial del dominio publico radioeléctrico revestiran la forma de
autorizacion general o autorizacion individual®’.

o El uso privativo del dominio publico radioeléctrico es el que se realiza mediante la
explotacibn en exclusiva o por un numero limitado de usuarios de determinadas
frecuencias en un mismo ambito fisico de aplicacion. el otorgamiento del derecho de uso
privativo del dominio publico radioeléctrico revestira alguna de las formas siguientes: (i)
Autorizacion individual, (i) Afectacién demanial o (i) Concesién administrativa®®.

El uso privativo del dominio puablico radioeléctrico destinado a la autoprestacion de
servicios por parte de las Administraciones Publicas requerira de afectaciéon demanial®.

Por su parte, el Cuadro Nacional de Atribuciéon de Frecuencias (CNAF)™ establece “la
atribucion de bandas, subbandas, frecuencias, y canales, asi como las demas caracteristicas
técnicas que pudieran ser necesarias”, pudiendo “establecer los tipos y condiciones de uso
aplicables a cada banda de frecuencias”.

Por tanto, el Ayuntamiento de Madrid, en atencion a las caracteristicas técnicas del servicio
de radiocomunicacién necesario para implantar el Sistema Inteligente de Transporte Publico
y a las previsiones del CNAF debera realizar un uso comun, especial o privativo del dominio
publico radioeléctrico. En funcion del tipo de uso que sea necesario, el Ayuntamiento (i) no
precisara de ningun titulo habilitante -uso comun-, (ii) precisara de autorizacion -uso especial-
, 0 bien (iii) precisara de afectacion demanial -uso privativo-.

c) Cuestiones relativas al despliegue de la red de telecomunicaciones

Como se ha expuesto, para prestar el servicio de comunicaciones electrénicas necesario para
el correcto funcionamiento del Sistema Inteligente de Transporte Publico, el Ayuntamiento de
Madrid debera emplear una red de radiocomunicacion, que utilizara el espectro eléctrico. Para
ello, desde el punto de vista de la infraestructura técnica necesaria, el Ayuntamiento de
Madrid debera de desplegar antenas de telefonia por la ciudad, para proporcionar cobertura
a los usuarios del C-ITS y, de este modo, transmitir sus comunicaciones.

Cabe destacar a este respecto que, a nuestro juicio, el Ayuntamiento no se encontrara con
excesivas dificultades a la hora de lograr ubicaciones para el despliegue de la infraestructura
fisica (antenas, conducciones y cableado, etc.) para el despliegue de la red de
telecomunicaciones. Puesto que, como titular del dominio publico municipal que es, siempre
gue justifique su necesidad, idoneidad y adecuacion, entendemos que podria proceder a la

67 Asi lo disponen los apartados 3 y 4 del articulo 62 de la LGTel y el articulo 23 del RUDPR. El uso especial del
dominio publico radioeléctrico se encuentra regulado en el Capitulo IV del Titulo 11l del RUDPR.

68 El uso especial del dominio publico radioeléctrico se encuentra regulado en el Capitulo V del Titulo 11l del
RUDPR.

69 De conformidad con lo dispuesto en el articulo 65 de la LPAP “la afectacion determina la vinculacion de los
bienes y derechos a un uso general o a un servicio publico, y su consiguiente integracion en el dominio publico”.
70 El CNAF fue aprobado mediante la Orden ETU/1033/2017, de 25 de octubre.
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instalacion de dichas infraestructuras en los bienes demaniales que considere oportuno,
como podrian ser, entre otros, farolas, marquesinas, canalizaciones, etc’.

No obstante, consideramos destacable que, de acuerdo con la normativa que a continuaciéon
se expondrd, la Administracion vendra obligada a ceder el uso de las instalaciones de obras
civil que realice para instalar su red, como pueden ser tubos, postes, cajas, etc. Aunque, en
puridad, el Ayuntamiento vendra obligado a ceder el uso de cualquier infraestructura
susceptible de ser empleada para el despliegue de redes, independientemente del uso dado
a la infraestructura.

Ello es asi porque el articulo 37.1 de la LGTel establece que “las administraciones publicas
titulares de infraestructuras susceptibles de ser utilizadas para el despliegue de redes
publicas de comunicaciones electrénicas facilitaran el acceso a dichas infraestructuras,
siempre que dicho acceso no comprometa la continuidad y sequridad de la prestacion de los
servicios de cardcter publico gue en dichas infraestructuras realiza su titular, en condiciones
objetivas, de transparencia y no discriminacién a los operadores que instalen o exploten redes
publicas de comunicaciones electrénicas [...]”

El Real Decreto 330/2016, de 9 de septiembre, relativo a medidas para reducir el coste del
despliegue de las redes de comunicaciones electronicas de alta velocidad (“RD 330/2016)
complementa dicha prevision para “las infraestructuras fisicas susceptibles de alojar redes
publicas de comunicaciones electrénicas de alta velocidad” (art. 1.1), entendiéndose por red
de comunicaciones electronicas de alta velocidad toda “red de comunicaciones electronicas,
incluyendo tanto redes fijas como moviles, capaz de prestar servicios de acceso de banda
ancha a velocidades de al menos 30 Mbps por abonado” (art. 3.2).

Por tanto, el Ayuntamiento de Madrid, una vez instaladas sus redes de comunicaciones
electronicas, tendra la obligacién de atender las peticiones de coubicacion que le formulen
los operadores de redes de comunicaciones electrénicas publicas, facilitandose el acceso,
que “Unicamente podra ser denegado cuando el mismo pueda comprometer la continuidad y
seguridad de la prestacion de los servicios de caracter puablico que en dichas infraestructuras
realice su titular, en su caso”, tal y como ha expuesto la CNMC en su Resolucion
CFT/DTSA/020/16/ACCESO, de 27 de julio de 201772,

3.2.2.2 Aspectos técnicos del sistema de telecomunicaciones: empleo del espectro
radioeléctrico

En el epigrafe anterior, al analizar el régimen juridico de aplicacion a las telecomunicaciones
ha quedado de manifiesto que, desde el punto de vista técnico, existen diferentes
posibilidades en cuanto a la forma de prestar el servicio. Asi, podran emplearse diferentes

7L Como se haindicado, no sera objeto de estudio en el presente trabajo el régimen juridico aplicable a los bienes
de las Administraciones publicas.

72 Para un andlisis mas detallado de la cuestién consultar la Resolucion CFT/DTSA/020/16/ACCESO, de 27 de
julio de 2017, de la CNMC, por la que se resuelve el conflicto entre D. José Bernabé Garcia y el Ayuntamiento
de Pinoso sobre denegacion del permiso para la colocacién de una instalacion wifi en una torre de
comunicaciones municipal.

34



Andlisis juridico-administrativo de la implantacion de un Sistema Inteligente de Transporte Publico

tecnologias, con diferentes caracteristicas, que podrdn operar en diversas bandas de
frecuencia.

La existencia de varias alternativas viables, tanto econémica como técnicamente, para
permitir la comunicacion de los sujetos de los C-ITS ha suscitado un intenso debate a nivel
europeo acerca de qué alternativa seria mas deseable.

Actualmente existen dos posturas claramente diferenciadas sobre qué tecnologia deberia ser
empleada en las telecomunicaciones de los C-ITS. Las alternativas que se plantean son: o
bien emplear tecnologia WiFi, o bien emplear tecnologia 5G”3.

Tanto es asi, que recientemente, en el mes de julio de 2019, el Consejo Europeo formulo
objeciones a una Propuesta de Reglamento Delegado de la Comision, de 13 de marzo de
2019, que complementa la Directiva 2010/40 del Parlamento Europeo y del Consejo por lo
gue respecta a la implantacién y el uso operativo de los sistemas de transporte inteligentes
cooperativos (2019/2651(DEA)) (“Propuesta de Reglamento Delegado”), rechazandola, por
considerar que atentaba contra el principio de neutralidad tecnolégica al beneficiar a la
tecnologia ITS-G5 (basada en WiFi) sobre la tecnologia V2V (basada en 5G)’4.

Por lo ilustrativo de la misma, cabe traer a colacion la Propuesta de Resolucién presentada
por la Comisién de Transportes y Turismo ante el Parlamento Europeo en la que se
formulaban objeciones a la Propuesta de Reglamento Delegado (si bien dicha Propuesta de
Resolucién fue rechazada por el Parlamento)™. En la misma se criticaba la Propuesta de
Reglamento Delegado por no respetar el principio de neutralidad tecnoldgica, al limitar el
desarrollo de las tecnologias 5G, sefialando lo siguiente:

“C. Considerando que la Comision dice estar tratando de promover un «enfoque
hibrido de comunicacién» que combina dos tipos de tecnologias: las tecnologias de
comunicacion de corto alcance y las tecnologias de comunicacién de mas largo

73 Vid. BANks, M. “Crunch time approaches for EU driverless car decision”. The Parliament Magazine, 29 de
octubre de 2018. https://www.theparliamentmagazine.eu/articles/news/crunch-time-approaches-eu-driverless-
car-decision.

74 para profundizar a este respecto, vid. COULING, D., VAN DEN HENDE, L., ALLSOP, J. y BAXTER. M. “EU Council
rejects European Commission’s Wi-Fi plans for connected and autonomous vehicles”. Herbert Smith Freehils,
18 de julio de 2019. https://hsfnotes.com/cav/2019/07/18/eu-council-rejects-european-commissions-wi-fi-
plans-for-connected-and-autonomous-vehicles/.

Puede encontrarse informacion sobre la tramitacién de la propuesta legislativa en la pagina web del
Observatorio legislativo del Parlamento Europeo (en francés):
https://oeil.secure.europarl.europa.eu/oeil/popups/ficheprocedure.do?lang=fr&reference=2019/2651(DEA).

75 Nos referimos a la Propuesta de Resolucion presentada por la Comisién TRAN, de conformidad con el articulo
105, apartado 3, del Reglamento interno, sobre el Reglamento Delegado de la Comisién, de 13 de marzo de
2019, que complementa la Directiva 2010/40/UE del Parlamento Europeo y del Consejo por lo que respecta a
la implantacion y el uso operativo de los sistemas de transporte inteligentes cooperativos (2019/2651(DEA))
(B8-0239/2019) - Diputado responsable: Dominique Riquet. Accesible en
http://www.europarl.europa.eu/doceo/document/B-8-2019-0239 ES.html.

Para profundizar en este sentido, vid. CouLING, D., VAN DEN HENDE, L., ALLSOP, J. y BAXTER. M. “European
Parliament’s transport committee opposes Commission’s preference for Wi-Fi as the communication standard
for connected and autonomous vehicles”. Herbert Smith Freehils, 10 de abrii de 2019.
https://hsfnotes.com/cav/2019/04/10/european-parliaments-transport-committee-opposes-commissions-
preference-for-wi-fi-as-the-communication-standard-for-connected-and-autonomous-vehicles/.
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alcance; que el STI-G5 ha sido elegido como referencia principal para el despliegue
de los STI cooperativos en comunicacion de corto alcance;

D. Considerando que en un enfoque verdaderamente neutral desde el punto de
vista tecnoldgico se tomarian en consideracion todos los desplieques actuales que
utilizan redes celulares y ofrecen interoperabilidad mutua al nivel del servicio,
permitiendo que se introduzcan todas las nuevas tecnologias, ademas del STI-G5;

E. Considerando que la Comisién, con el requisito de la retrocompatibilidad con el STI-
G5, esta fijando limites al desarrollo de soluciones innovadoras de transporte de
STI cooperativos en toda Europa”.

Vemos, por tanto, como todavia no esté resuelto en la Unién Europea el debate acerca de
gué tecnologia debe ser la empleada para prestar los servicios de comunicaciones
electrénicas necesarias para poder implantar los C-ITS. Ello, a nuestro juicio retrasara la
implantacién de este tipo de infraestructuras, dada la falta de seguridad juridica generada y
los posibles problemas de incompatibilidad que de la misma puedan derivar.

3.2.23 Conclusién

Para prestar implantar el Servicio Inteligente de Transporte Publico, el Ayuntamiento de
Madrid debera tomar en consideracion lo siguiente:

e Necesitara explotar en régimen de autoprestacion una red de comunicaciones
electrénicas que empleara el dominio publico radioeléctrico, por lo que debera comunicar
el proyecto de instalacién o explotacion al Registro de operadores.

e Las caracteristicas técnicas del servicio de radiocomunicacion necesario para implantar
el Sistema Inteligente de Transporte Publico determinaran el tipo de uso del dominio
publico radioeléctrico necesario. En funcién del tipo de uso que sea necesario, el
Ayuntamiento (i) no precisara de ningun titulo habilitante -uso comun-, (ii) precisara de
autorizacion -uso especial-, o bien (iii) precisara de afectacién demanial -uso privativo-.

e Debera poner a disposiciéon de los operadores de redes publicas de telecomunicaciones
las infraestructuras que emplee para desplegar la red necesaria para la prestacion del
servicio de comunicaciones a los usuarios. Unicamente podra negar el acceso “cuando el
mismo pueda comprometer la continuidad y seguridad de la prestacion de los servicios
de caracter publico que en dichas infraestructuras realice su titular”.

3.2.3 Cuestiones relacionadas con el tratamiento de datos

La implantacion de un Sistema Inteligente de Transporte Publico supondrd la existencia de
gran cantidad de sensores y dispositivos que recabaran informacién, que sera posteriormente
transmitida y procesada.

Asi, por ejemplo, la Comisién Europea, en su Comunicacion, de 17 de mayo de 2018, «En
ruta hacia la movilidad automatizada: estrategia de la UE para la movilidad del futuro» ha
puesto de manifiesto que “la conectividad del vehiculo y la integracion en el sistema de miles
de componentes procedentes de diversas fuentes conllevan nuevas amenazas de
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ciberataques, tales como la toma de control remota del vehiculo”, recordando, al mismo
tiempo, que “las hormas de la UE sobre proteccion de datos personales se aplican a cualquier
tratamiento de datos personales, incluidos los recogidos por vehiculos” 7.

Por ello, la Comision Europea ha mostrado su preocupacion por “garantizar la ciberseguridad,
la proteccion de datos y el acceso a los datos”’. En consecuencia, procedemos a analizar
brevemente las cuestiones mas relevantes en materia de (i) Proteccion de Datos, (ii)
Reutilizacion de informacién del sector publico y (iii) Ciberseguridad.

3.2.3.1 Protecciéon de Datos de caracter personal

a) Consideraciones generales

Como se ha expuesto, el C-ITS implicara la necesidad de recabar y comunicar a un amplio
abanico de sujetos informacién relativa a los vehiculos, el entorno, posible amenazas o
peligros, etc. EI GRUPO DE TRABAJO DEL ARTICULO 29, en su Dictamen 03/2017, de 4 de
octubre de 2017, sobre el tratamiento de los datos personales en el contexto de los sistemas
de transporte inteligentes (STI) cooperativos resume del siguiente modo el funcionamiento
basico del sistema de transmision de informacién de un C-ITS:

“En el contexto de los STI cooperativos se intercambian dos tipos de mensajes: los
denominados mensajes de conocimiento cooperativo (CAM en sus siglas en inglés),
transmitidos con continuidad, que contienen datos cinematicos y las dimensiones del
vehiculo, y los mensajes de notificacion descentralizada sobre el entorno (DENM en
sus siglas en inglés), que contienen informacion sobre la localizacion del evento y se
envian ademas de los mensajes CAM solo en caso de eventos especificos (como
accidentes) para situaciones de emergencia urgentes.

Los mensajes CAM y DENM incluyen firmas criptograficas, que garantizan a la parte
receptora que los mensajes son enviados por un emisor fiable. La distribucion de
certificados entre los particulares se realiza a través de una arquitectura de
infraestructura de clave publica (PKI en sus siglas en inglés). La PKI es una estructura
de gobernanza en la que cada certificado esta asociado exclusivamente a un vehiculo

76 Cfr. Comunicacion, de 17 de mayo de 2018, de la Comision al Parlamento Europeo, al Consejo, al Comité
Econdmico y Social Europeo y al Comité de las Regiones «En ruta hacia la movilidad automatizada: estrategia
de la UE para la movilidad del futuro» (COM(2018) 283 final), pp. 14-15. Accesible en: https://eur-
lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/?uri=CELEX%3A52018DC0283.

77 Cfr. Comunicacion de 17 de mayo de 2018 de la Comisién Europea, p. 14.

78 Cfr. GRUPO DE TRABAJO SOBRE PROTECCION DE DATOS DEL ARTicULO 29. Dictamen 03/2017 sobre el tratamiento

de los datos personales en el contexto de los sistemas de transporte inteligentes (STI) cooperativos (17/ES
WP 252), 2017. https://ec.europa.eu/newsroom/article29/item-detail.cfm?item_id=610171, p. 9.
En esta misma materia, vid. también DATA PROTECTION WORKING GROUP OF THE C-ITS PLATFORM. Op. cit. (Puede
encontrase un resumen de dicho informe en GRUPO DE TRABAJO SOBRE PROTECCION DE DATOS DEL ARTIiCULO 29.
Dictamen 03/2017... op. cit., pp. 4-6). La plataforma de STI cooperativos es una iniciativa de la Direccion
General de Movilidad y Transportes de la Comision Europea, que comenzé a funcionar a finales de 2014 con
la creacion de grupos de trabajo especializados en diferentes aspectos de la implantacion de los STI
cooperativos, incluyendo la proteccién de datos (vid. GRUPO DE TRABAJO SOBRE PROTECCION DE DATOS DEL
ARTicuLO 29. Dictamen 03/2017... op. cit., p. 1).
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en un momento determinado. El certificado indica que es reconocido por el sistema y
gue es fiable”.

Cabe destacar que “los datos que se transmiten a través de los STI cooperativos son datos
personales, puesto que se refieren a interesados identificados o identificables™®. En
consecuencia, resultara de aplicacién la normativa vigente en materia de proteccion de datos,
constituida, principalmente, por las siguientes normas: (i) el Reglamento (UE) 2016/679 del
Parlamento Europeo y del Consejo, de 27 de abril de 2016, relativo a la proteccién de las
personas fisicas en lo que respecta al tratamiento de datos personales y a la libre circulacion
de estos datos y por el que se deroga la Directiva 95/46/CE (Reglamento general de
proteccion de datos) (“RGPD”) y (ii) la Ley Organica 3/2018, de 5 de diciembre, de Proteccion
de Datos Personales y garantia de los derechos digitales®.

Pasamos, por tanto, a analizar brevemente la normativa aplicable en materia de Proteccion
de Datos en relacion con la implantacion del Sistema Inteligente de Transporte Publico®.

De forma resumida, el tratamiento de datos de caracter personal debe cumplir una serie de
principios: licitud, lealtad y transparencia, minimizacion de datos, exactitud, limitacion del
plazo de conservacion e integridad y confidencialidad. Debiendo el responsable del
tratamiento encontrarse en todo momento en disposicion de acreditar el cumplimiento de
dichos principios (responsabilidad proactiva). Asi lo dispone el articulo 5 del RGPD.

De especial relevancia es la base juridica del tratamiento, puesto el articulo 6 del RGPD
Unicamente considera licito el tratamiento de datos de caracter personal, si se da alguna de
las condiciones establecidas en el mismo. Por una parte, sera posible tratar los datos
personales de un individuo, si el mismo ha prestado su consentimiento. Por otra, parte, sera

79 Cfr. GRUPO DE TRABAJO SOBRE PROTECCION DE DATOS DEL ARTicuLo 29. Dictamen 03/2017... op. cit., p. 6, que
continua afirmando que “los interesados pueden identificarse de varias formas. En primer lugar, a través de
los certificados que facilita el PKI, ya que el disefio de estos certificados es Unico, con el fin de evitar cualquier
ambigliedad en relacion con el vehiculo en el que estan instalados. En segundo lugar, a través de los propios
datos de localizacion, habida cuenta de que la capacidad de identificacion de los datos de localizacion es bien
conocida”.

80 Si bien la Ley Organica 15/1999, de 13 de diciembre, de Proteccion de Datos de Caracter Personal, seguira
vigente de modo parcial, en tanto no sea expresamente modificada, sustituida o derogada, en relacién con lo
dispuesto en la Disposicion Adicional Decimocuarta y en la Disposicién Transitoria Cuarta de la LOPDGDD,
tal y como afirma su Disposicion Derogatoria Unica.

Asimismo, el Reglamento de desarrollo de la Ley Organica 15/1999, de 13 de diciembre, de proteccion de
datos de carécter personal, aprobado mediante Real Decreto 1720/2007, de 21 de diciembre, seguira vigente
en todo aquello que no contradiga al RGPD y la LOPDGDD.

81 Para profundizar en el andlisis de la normativa de aplicaciéon en materia de proteccion de datos, vid. AGENCIA
EspANOLA DE PROTECCION DE DATOS, AUTORITAT CATALANA DE PROTECCIO DE DADES y DATUAK BABESTEKO EUSKAL
BULEGOA - AGENCIA VASCA DE PROTECCION DE DATOS. Guia del Reglamento General de Proteccion de Datos para
responsables de tratamiento. https://www.aepd.es/media/quias/guia-rgpd-para-responsables-de-
tratamiento.pdf; FERNANDEZ SALMERON, M. La proteccion de los datos personales en las Administraciones
Publicas. Madrid: Civitas-Agencia de Proteccion de Datos de la Comunidad de Madrid, 2003; y MARTINEZ
MARTINEZ, R. (Coord.). Proteccién de datos: comentarios a la LOPD y su Reglamento de desarrollo, Valencia:
Tirant lo Blanch, 2009.

Para un andlisis especifico sobre proteccion de datos y vehiculo auténomo, vid. JIMENEZ MuRoOz, M. L. Op. cit.,
pp. 32-45.

Para una aproximacion al tratamiento de datos en el ambito del vehiculo autbnomo desde un punto de vista
mas técnico, vid. VEITAS, V.K. y DELAERE, S. In-vehicle data recording, storage and access management in
autonomous vehicles. arXiv, 2018. https://arxiv.org/abs/1806.03243.
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posible realizar un tratamiento, sin necesidad de consentimiento del interesado, cuando dicho
tratamiento sea necesario para (i) la ejecucion de un contrato, (ii) el cumplimiento de una
obligacion legal, (iii) la proteccion de los intereses vitales del interesado o de otra persona
fisica, (iv) el cumplimiento de una misién realizada en interés publico o en el ejercicio de
poderes publicos, y (v) la satisfaccibn de los intereses legitimos del responsable del
tratamiento.

Como decimos, la base juridica del tratamiento es una cuestién capital, siendo habitual en la
practica que, en determinadas ocasiones, existan dudas razonables acerca de cual es la base
juridica més adecuada para realizar un tratamiento de datos personales.

En relacion con el tratamiento de datos personales en el seno de un C-ITS, el GRUPO DE
TRABAJO SOBRE PROTECCION DE DATOS DEL ARTIiCULO 29, ha indicado que, tomando en
consideracion “el objetivo de los STI cooperativos de mejorar la seguridad vial, fomentar la
eficiencia del transporte y promover la sostenibilidad medioambiental”, a su juicio, la base
juridica para el tratamiento idonea seria “la adopcion de un instrumento juridico a escala de
la UE (articulo 6, apartado 1, letra ¢), del RGPD)”, para lo que conmina a la Comision Europea
a iniciar “el correspondiente proceso legislativo cuanto antes, para evitar que el tratamiento
de los datos de localizacion y otros datos personales de los ciudadanos de la UE en el
contexto de los STI cooperativos se produzca sin una base juridica y no esté totalmente
cubierto por un nivel adecuado de proteccion”, por considerar que en “las demas bases
juridicas faltan algunos elementos pertinentes™?. Ello es asi, puesto que “las demas bases
juridicas previstas en el documento del Grupo de trabajo de los STI cooperativos (el
consentimiento y la ejecucién del interés legitimo de un contratista) solo podrian aplicarse en
caso de que se puedan resolver los aspectos criticos identificados en el presente Dictamen
para cada una de ellas™:,

Por tanto, a la luz de lo expuesto hasta el momento, seria discutible desde un punto de vista
juridico, que el Ayuntamiento de Madrid contase con una base juridica adecuada para llevar
a cabo el tratamiento de datos de caracter personal preciso para el correcto funcionamiento
del Sistema Inteligente de Transporte Publico.

No obstante, a nuestro juicio, cabria tratar de argumentar que, en la medida en que los datos
tratados en el ambito del referido Sistema Inteligente de Transporte Publico serian empleados
Unicamente para la gestidn del servicio publico de transporte colectivo —siempre y cuando se
lograse acreditar que los datos personales tratados son los minimos imprescindibles y
necesarios para su funcionamiento-, el tratamiento de datos personales realizado en su seno
encontraria su base juridica en el cumplimiento de una misién realizada en interés publico o

82 Cfr. GRUPO DE TRABAJO SOBRE PROTECCION DE DATOS DEL ARTicULO 29. Dictamen 03/2017... op. cit., p. 10, que
en las paginas siguientes analiza las dificultades que existirian para aplicar las restantes bases juridicas de
tratamiento.

83 Cfr. GRUPO DE TRABAJO SOBRE PROTECCION DE DATOS DEL ARTiCULO 29. Dictamen 03/2017... op. cit., p. 15.

En contra, considerando que “el "interés legitimo" y la "ejecucién de un contrato” podrian ser las bases juridicas
mas adecuadas para el tratamiento de datos personales en un contexto en el que multiples responsables del
tratamiento utilizan los datos con fines divergentes, como en el ambito de los automéviles conectados”, Cfr.
EUROPEAN AUTOMOTIVE AND TELECOM ALLIANCE. Third High-Level Meeting on Connected and Automated Driving
(Regulatory briefing paper). Gotemburgo, 2018, p. 1.
https://www.acea.be/uploads/news documents/EATA requlatory briefing_paper-
Data_protection_ePrivacy.pdf [La traduccion es propia].
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en el ejercicio de poderes publicos —art. 6.1.e) del RGPD-, puesto que, como se analizara en
el epigrafe 3.3 de este Trabajo, el Ayuntamiento de Madrid se encuentra obligado a prestar
el servicio de transporte publico colectivo en virtud de lo dispuesto en los articulos 25.2.9) y
26.1.d) de la LRBRL. Entendemos que dicha base de tratamiento ampararia el tratamiento
de datos para la gestién del Sistema Inteligente de Transporte Publico tanto si el mismo fuese
gestionado directamente por el Ayuntamiento de Madrid como si fuese gestionado
indirectamente por un tercero, por ejemplo, mediante un contrato de concesion de servicio
publico®,.

Por ultimo, para finalizar este apartado, consideramos adecuado llamar la atencién acerca de
los “nuevos desafios para los derechos fundamentales y la proteccion de los datos personales
y de la privacidad tanto de los usuarios como de otras personas que podrian verse afectadas”
que implicara “la implantacién a gran escala de esta nueva tecnologia, que comportara la
recogida y el tratamiento de una cantidad sin precedentes de datos de localizacion de
personas en Europa”®.

En este mismo sentido, la 392 CONFERENCIA INTERNACIONAL DE AUTORIDADES DE PROTECCION
DE DATOS Y PRIVACIDAD, celebrada en Hong Kong los dias 25 a 29 de septiembre de 2017,
reconociendo los desafios en materia de proteccion de datos que suponen los vehiculos
automatizados y conectados, ha realizado un llamamiento a todas las partes involucradas
(autoridades de control, fabricantes, proveedores de servicios, etc.) para “respetar
plenamente el derecho de los usuarios a la proteccién de sus datos personales y su privacidad

84 El articulo 8.2 de la LOPDGDD establece que “el tratamiento de datos personales solo podra considerarse
fundado en el cumplimiento de una mision realizada en interés publico o en el ejercicio de poderes publicos
conferidos al responsable, en los términos previstos en el articulo 6.1 e) del Reglamento (UE) 2016/679,
cuando derive de una competencia atribuida por una norma con rango de ley”. En este caso, se cumpliria dicho
requisito puesto que, como se ha expuesto el Ayuntamiento de Madrid se encuentra facultado para prestar el
servicio de transporte colectivo por la LRBRL.

Por su parte, el GRUPO DE TRABAJO SOBRE PROTECCION DE DATOS DEL ARTiCULO 29. Dictamen 06/2014 sobre el
concepto de interés legitimo del responsable del tratamiento de los datos en virtud del articulo 7 de la Directiva
95/46/CE (844/14/ES WP 217), 2014. https://www.aepd.es/media/criterios/wp217_es_interes_legitimo.pdf, pp.
25-28, se ha pronunciado del siguiente modo en relacién con esta base del tratamiento:
‘I...] proporciona un fundamento juridico en situaciones en las que «el tratamiento es necesario para el
cumplimiento de una misién de interés publico o inherente al ejercicio del poder publico conferido al
responsable del tratamiento o a un tercero a quien se comuniquen los datos».
[...] cubre dos situaciones y es pertinente tanto para el sector publico como para el sector privado. En
primer lugar, comprende situaciones en las que el mismo responsable del tratamiento tiene una potestad
publica o una misién de interés publico (pero no necesariamente una obligacion juridica de tratar los
datos) y el tratamiento es necesario para el ejercicio de dicha potestad o para la ejecuciéon de dicha
mision. [...] Otro ejemplo podria ser un organismo gubernamental local, como una autoridad municipal, a
la que se encarga la tarea de gestionar un servicio de biblioteca, un colegio o una piscina local.
[...] Estas situaciones son cada vez mas comunes, también fuera de los limites del sector publico, si
tenemos en consideracion la tendencia a la subcontratacion de tareas gubernamentales a entidades del
sector privado. Este puede ser el caso, por ejemplo, en el contexto del tratamiento de datos en los
sectores del transporte o la sanidad”.

85 Cfr. GRUPO DE TRABAJO SOBRE PROTECCION DE DATOS DEL ARTICULO 29. Dictamen 03/2017 ... op. cit., p. 9. En la
misma pagina, se ponen de manifiesto aspectos concretos en que un C-ITS puede implicar riesgos para la
privacidad.
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y a tomarlos suficientemente en cuenta durante cada etapa de la creacion y el desarrollo de
nuevos dispositivos o servicios™®,

Por lo que, a nuestro juicio, es importante que las Autoridades Publicas sean conscientes de
los riesgos e implicaciones del tratamiento masivo de datos que conllevara la implantacion
del Sistema Inteligente de Transporte Publico y, en consecuencia, tomen las medidas
necesarias para reducir los riesgos asociados a un nivel aceptable.

b) Especial referencia al empleo de videocamaras

Por ultimo, consideramos apropiado realizar una breve mencién al empleo de videocamaras
para la gestion del trafico, dada la existencia de legislacion especifica en la materia,
constituida, principalmente, por las siguientes normas: (i) la Ley Orgéanica 4/1997, de 4 de
agosto, por la que se regula la utilizacion de videocamaras por las Fuerzas y Cuerpos de
Seguridad en lugares publicos (“L.O. 4/1997") y (ii) el Reglamento de desarrollo y ejecucion
de la Ley Organica 4/1997, de 4 de agosto, por la que se regula la utilizacién de videocamaras
por las Fuerzas y Cuerpos de Seguridad en lugares publicos, aprobado mediante el Real
Decreto 596/1999, de 16 de abril (“Reglamento de desarrollo de la L.O. 4/1997”).

De conformidad con lo dispuesto en la D.A. 82 de la L.O. 4/1997, “la instalacién y uso de
videocamaras y de cualquier otro medio de captacion y reproduccion de imagenes para el
control, regulacién, vigilancia y disciplina del trafico se efectuara por la autoridad encargada
de la regulacion del trafico a los fines previstos en el texto articulado de la Ley sobre Tréfico,
Circulacién de Vehiculos a Motor y Seguridad Vial”. Por su parte, la D.A. 12 del Reglamento
de desarrollo de la L.O. 4/1997 desarrolla el régimen de aplicacién a las videocamaras para
la gestion del tréfico.

El articulo 25.2 de la LRBRL establece que son competencias propias de los Municipios: “d)
Infraestructura viaria y otros equipamientos de su titularidad” y “g) Tréafico, estacionamiento
de vehiculos y movilidad”. Por su parte, el TRLTCVMSYV establece, en el apartado a) de su
articulo 7, que corresponde a los municipios “la regulacion, ordenacioén, gestion, vigilancia y
disciplina, por medio de agentes propios, del trafico en las vias urbanas®’ de su titularidad”.

En consecuencia, en la medida en que las videocamaras para la gestion del trafico a instalar
en el seno del Sistema Inteligente de Transporte Publico se ubiquen en vias urbanas, la
competencia para su autorizacién correspondera al propio Ayuntamiento de Madrid. En caso
contrario, habra que atender al reparto competencial en materia de gestion del trafico y a
quién es la Administracion titular de la via.

86 Cfr. 392 CONFERENCIA INTERNACIONAL DE AUTORIDADES DE PROTECCION DE DATOS Y PRIVACIDAD. Resolucion sobre
Proteccion de Datos en Vehiculos Automatizados y Conectados. Hong Kong, 2017.
https://icdppc.org/document-archive/adopted-resolutions/.

87 Podemos encontrar la definicion de via urbana en el apartado 73 del Anexo | del TRLTCVMSV: “Via publica
situada dentro de poblado, excepto las travesias”.
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Por otro lado, el régimen juridico aplicable al tratamiento de las imagenes captadas por las
videocamaras variara en funcién de si las imagenes obtenidas contienen o no datos de
caracter personal®:

En caso de que las camaras Unicamente capten imagenes generales de las vias de
circulacion, sin el suficiente nivel de detalle como para que sean reconocibles las caras
de los conductores o de los pasajeros, ni las placas de matricula de los vehiculos que
circulen por la via, cabria defender que no existe tratamiento de datos de caracter
personal, por lo que no seria de aplicacion la normativa de Proteccién de Datos®®.

Por el contrario, si se captasen imagenes con un nivel de detalle suficiente como para
identificar la cara de conductores y pasajeros o las matriculas de los vehiculos, en la
medida en que se estarian tratando datos que identifican o hacen identificables a
personas fisicas, seria de aplicacién la normativa de Proteccién de Datos®.

Para terminar este apartado, puede destacarse que el Ayuntamiento de Madrid cuenta
actualmente con un importante niumero de videocdmaras para gestion de tréfico. La
informacién obtenida a través de las mismas es puesta a disposicion del publico general en
la pagina web «Informo. Informacién de Movilidad de Madrid»®*.
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Para profundizar en esta materia, vid. AGENCIA ESPANOLA DE PROTECCION DE DATOS. Guia sobre el uso de
videocamaras para seguridad y otras finalidades. Madrid, 2018. https://www.aepd.es/media/guias/quia-
videovigilancia.pdf, pp. 41-42.

En el mismo sentido se ha pronunciado recientemente la AEPD en un Informe juridico (dicho informe no

contiene ningun elemento que permita identificarlo -como numero de referencia o fecha-, se encuentra

disponible en https://www.aepd.es/media/informes/informe-juridico-rgpd-imagenes-paisajes.pdf), afirmando
que “la Agencia Espafiola de Proteccion de Datos se ha manifestado en otras ocasiones sobre la captacion de
imagenes de paisajes 0 panoramicas de la siguiente forma: “Esta captacion en la medida en que no permitan
identificar a las personas cuya imagen pueda ser captada quedaria fuera del ambito de aplicacién del RGPD

[...]"

No suscita dudas que una imagen de la cara de una persona tiene la consideracion de dato de caracter

personal. Por el contrario, existen discrepancias acerca de si debe de considerar o no un nimero de matricula

como un dato de caracter personal:

- La AEPD ha defendido en sus Informes 425/2006, 297/2012 y 19/2013, que el nUmero de matricula de un
vehiculo constituye un dato de caracter personal por permitir identificar, sin esfuerzos desproporcionados,
al titular del vehiculo, para lo que solo es preciso acudir al Registro de Vehiculos.

- Por el contrario, la Audiencia Nacional, en su Sentencia de 26 de diciembre de 2013 (rec. 89/2012), FJ 4°,
ha negado la caracterizacién como dato de caracter personal de un nimero de matricula, afirmando lo
siguiente: “un numero de placa de matricula, si bien identifica un vehiculo, en ningun caso identifica una
persona, ya que el conductor del vehiculo ni siquiera tiene porqué ser el titular del mismo, es decir, aquel
a cuyo nombre figura dicho vehiculo en la Direccién General de Tréfico”.

En nuestra opinion, para una Administracion Publica, como es el Ayuntamiento de Madrid, la posibilidad de
identificar a un conductor a partir de un nimero de placa de matricula es relativamente sencilla, toda vez que,
por ejemplo, el articulo 11.1.a) del TRLTCVMSYV le concede la potestad de requerir al titular del vehiculo la
identificacion del conductor en caso de comision de una infraccion. Por tanto, consideramos que, en este caso
concreto, lo prudente seria considerar las matriculas de los vehiculos como datos personales y tratarlos como
tal en caso de que sean captados por las videocamaras.

Pagina web accesible en la siguiente direccion: http://informo.madrid.es/#/realtime?panel=live

Para mas informacion al respecto vid. EL Pais. “El Ayuntamiento de Madrid renueva la web de informacion

sobre el trafico”. El Pais, 1 de noviembre de 2018.
https://elpais.com/ccaa/2018/10/31/madrid/1541012683 836076.html o consultar la siguiente pagina web del
Ayuntamiento de Madrid: https://www.madrid.es/portales/munimadrid/es/Inicio/Movilidad-y-

transportes/Incidencias-de-Trafico/Principales-incidencias-en-la-ciudad/Preguntas-frecuentes-sobre-
Informomadrid-
[?vanextfimt=default&vgnextoid=8772dd2812e84610VgnVCM1000001d4a900aRCRD&vgnextchannel=cbela
a2dedcb1610VgnVCM2000001f4a900aRCRD
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3.2.3.2 Reutilizacion de informacion del sector pablico

La Comisién Europea, en su Comunicacién de 17 de mayo de 2018 (p. 15), afirmé que la gran
cantidad de datos generados por los vehiculos automatizados y conectados “albergan un
enorme potencial para desarrollar productos y servicios nuevos Yy personalizados,
revolucionar los modelos de negocio existentes (por ejemplo, asistencia en carretera, seguros
de vehiculos, reparacion de vehiculos, alquiler de coches, etc.) o dar lugar al desarrollo de
otros nuevos”, asegurando que “diversos agentes econémicos compiten por estos datos”.

Por su parte, el articulo 10.5 de la Directiva 2010/40/UE dispone que sera de aplicacién a los
ITS la Directiva 2003/98/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 17 de noviembre de
2003, relativa a la reutilizacion de la informacién del sector publico. A este respecto, el
Considerando 14 de la Directiva 2010/40/UE afirma lo que sigue:

“La implantacion y el uso de aplicaciones y servicios de STI, y especialmente los
servicios de informacion sobre tréfico y desplazamientos, conllevara el tratamiento y
uso de datos sobre la red viaria, trafico y desplazamientos que forman parte de
documentos en poder de organismos del sector publico de los Estados miembros.
Este tratamiento y uso debe llevarse a cabo de conformidad con la Directiva
2003/98/CE”

Por su parte, el RD 662/2012, mediante el que se transpuso la Directiva 2010/40/UE,
establece en su Disposicion adicional tercera que “en la implantacion y el uso de aplicaciones
y servicios de los sistemas inteligentes de transporte (SIT), sera de aplicacion la Ley 37/2007,
de 16 de noviembre, sobre reutilizacién de la informacién del sector publico”.

En consecuencia, el Ayuntamiento de Madrid, debera atender a lo establecido en la normativa
sobre reutilizacion de la informacién del sector publico, asi como a la normativa en materia
de transparencia, por lo que pasamos a analizar brevemente la misma®2.

92 Para un andlisis detallado en materia de transparencia y reutilizacion de informacién del sector publico, vid.

TRONCOSO REIGADA, A. La proteccién de datos personales "en busca del equilibrio”. Valencia: Tirant lo Blanch,
2010, pp. 701-937.
Para profundizar en el acceso a la informacion publica generada por sistemas inteligentes implantados en
entornos urbanos (Smart cities), vid. DATOS.GOB.ES. GOBIERNO DE EspPARA. Open data como herramienta para
las Smart Cities. 2016. https://datos.gob.es/es/documentacion/nueva-version-del-informe-datos-abiertos-
herramienta-para-el-desarrollo-de-las-smart; DATOS.GOB.ES. GOBIERNO DE ESPANA. Datos abiertos y ciudades
inteligentes: una vision alternativa desde el Derecho. 2017. https://datos.gob.es/es/documentacion/informe-
datos-abiertos-y-ciudades-inteligentes-una-vision-alternativa-desde-el-derecho; VELAsco Rico, C. “La ciudad
inteligente: entre la transparencia y el control’. Revista General de Derecho Administrativo, n°® 50 (2019).
http://laadministracionaldia.inap.es/noticia.asp?id=1509545; y MAGRO PEDRoVIEJO, R. “El plato estrella de la
gestion administrativa: una racién de datos abiertos”. El Consultor de los Ayuntamientos, n°® 4 (2019): 78 y ss.
Por Ultimo, para un andlisis de la transparencia y la reutilizacion de informacién desde la perspectiva de la
proteccién de datos, vid. MARzO PORTERA, A. M. “Proteccién de datos y transparencia, reutilizacion de
informacion y plataformas de comunicacién entre las Administraciones Publicas”. El Consultor de los
Ayuntamientos, n°® 3 (2019): 151 y ss.; y VALERO ToRRIJOS, J. “Ciudades inteligentes y datos abiertos:
Implicaciones juridicas para la proteccion de los datos de caracter personal”. Istituzioni del federalismo: rivista
di studi giuridici e politici, n° 4 (2015): 1025-1047. http://www.regione.emilia-
romagna.it/affari_ist/Rivista 4 2015/Torrijos.pdf.
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La Ley 37/2007, de 16 de noviembre, sobre reutilizacion de la informacion del sector pablico
(“Ley 37/20077)* define en su articulo 3 la reutilizacion como “el uso de documentos que
obran en poder de las Administraciones y organismos del sector publico, por personas fisicas
o juridicas, con fines comerciales o no comerciales, siempre que dicho uso no constituya una
actividad administrativa publica”.

De acuerdo con el articulo 4 de la citada Ley 37/2007, con caracter general, los documentos
de las Administraciones y organismos del sector publico seran reutilizables, de acuerdo con
las condiciones establecidas en dicha norma, debiendo las Administraciones Publicas y los
organismos del sector publico velar para que dichos documentos sean reutilizables.

Recientemente se ha aprobado la Directiva (UE) 2019/1024 del Parlamento Europeo y del
Consejo, de 20 de junio de 2019, relativa a los datos abiertos y la reutilizacion de la
informacion del sector publico (“Directiva (UE) 2019/1024”), mediante la que se deroga la
Directiva 2003/98/CE. La Directiva (UE) 2019/1024, que debera ser objeto de transposicion
con anterioridad al dia 17 de julio de 2021, introduce una serie de modificaciones en el
régimen juridico de la reutilizaciéon de datos del sector publico, destacando los siguientes®*:

e Ambito subijetivo: quedan sometida a la Directiva no solo las Administraciones publicas —
como ocurria hasta ahora con la vigente Directiva 2003/98/CE- sino también las empresas
publicas que realicen las actividades reguladas en la Directiva 2014/25/UE, entre los que
se encuentra el servicio de transporte publico mediante autobus®, o que actien como
operadores de servicio publico (art. 1.1)°.

e Ambito objetivo: destacan especialmente dos puntos: (i) la puesta a disposicion en tiempo
real de los «datos dinamicos» —entre los que se incluye la informacién sobre el trafico y
los datos generados por sensores- (arts. 5.5y 5.6)%, y (i) el establecimiento de una lista
de categorias tematicas de conjuntos de datos de alto valor —entre los que se encuentra

9% Mediante dicha Ley se transpuso a nuestro ordenamiento juridico la Directiva 2003/98/CE del Parlamento
Europeo y del Consejo, de 17 de noviembre de 2003, relativa a la reutilizacion de la informacion del sector
publico (“Directiva 2003/98/CE”).

94 El Considerando 4 de la Directiva establece lo siguiente:

“Los cambios de fondo introducidos en el texto legislativo con el fin de explotar plenamente el potencial de
la informacion del sector publico para la economia y la sociedad europeas se centran en los siguientes
aspectos: la prestacion de acceso en tiempo real a los datos dindmicos a través de medios técnicos
adecuados, aumentando el suministro de datos publicos valiosos para la reutilizacion, incluidos los de las
empresas publicas, organizaciones que financian la investigacion y organizaciones que realizan actividades
de investigacion, haciendo frente a la aparicion de nuevas formas de acuerdos exclusivos, el uso de
excepciones al principio de tarificacion del coste marginal [...]".
Para profundizar en este sentido, vid. DATOS.GOB.ES. GOBIERNO DE EsSPARA. “Aprobada la reforma de la
normativa europea sobre datos abiertos y reutilizacion de la informacion del sector publico”. Datos.gob.es, 27
de junio de 2019. https://datos.gob.es/gl/noticia/aprobada-la-reforma-de-la-normativa-europea-sobre-datos-
abiertos-y-reutilizacion-de-la.

9 La conocida como «Directiva de sectores excluidos», en su articulo 11 dispone lo siguiente: “La presente
Directiva se aplicara a las actividades de puesta a disposicion o explotacién de redes que presten un servicio
al publico en el ambito del transporte por ferrocarril, sistemas automaticos, tranvia, trolebuds, autobus o cable”.

9% Vid. Considerandos 24 y 25 de la Directiva.

97 Vid. Considerandos 31 y 31 de la Directiva.

El apartado 8) del articulo 2 de la Directiva da la siguiente definicion de «datos dinamicos»: “documentos en
formato digital, sujetos a actualizaciones frecuentes o en tiempo real, debido, en particular, a su volatilidad o
rapida obsolescencia; los datos generados por los sensores suelen considerarse datos dinamicos”.
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los relativos a «Movilidad»-, para los que se establecen condiciones de reutilizacién
armonizadas de obligado cumplimiento (arts. 13y 14)%,

En resumen, la Union Europea entiende que los datos jugaran un papel fundamental en la
economia europea en los proximos afos, destacando especialmente los datos relativos a los
servicios de transporte publicos, que deberan ser puestos a disposicion del publico en tiempo
real y de modo gratuito.

Por otro lado, la Ley 19/2013, de 9 de diciembre, de transparencia, acceso a la informacion
publica y buen gobierno (“LTBG”), establece en su articulo 12 que “todas las personas tienen
derecho a acceder a la informacion publica, en los términos previstos en el articulo 105.b) de
la Constitucion Espafiola, desarrollados por esta Ley”. El articulo 13 de la LTBG define
informacion publica como “los contenidos o documentos, cualquiera que sea su formato o
soporte, que obren en poder de alguno de los sujetos incluidos en el &mbito de aplicacién de
este titulo y que hayan sido elaborados o adquiridos en el ejercicio de sus funciones”.

Asimismo, cabe mencionar que la Ordenanza de Transparencia de la Ciudad de Madrid®®
regula la reutilizacion y el acceso a la informacion publica del Ayuntamiento de Madrid y de
su sector publico institucional.

En consecuencia, el Ayuntamiento de Madrid debera velar porque la informaciéon obtenida
mediante el Sistema Inteligente de Transporte Publica sea reutilizable, debiendo,
adicionalmente, atender las peticiones de acceso a la informacion publica formuladas al
amparo de lo dispuesto en la LTBG, todo ello cumpliendo la normativa en materia de
proteccion de datos anteriormente expuesta.

Consideramos especialmente relevante que las Administraciones pongan a disposicion del
publico los datos generados por los C-ITS (en este caso, del Sistema Inteligente de
Transporte Publico), dado que ello redundaré en un beneficio general para el conjunto de la
ciudad, tanto para los usuarios de transporte publico como para el resto de operadores del
sector, permitiendo optimizar los modos de transporte urbanos y lograr alcanzar un transporte
mas eficiente y sostenible!®,

En este mismo sentido se ha pronunciado el Parlamento Europeo, en su Resolucion, de 15
de enero de 2019, sobre la conduccién autbnoma en los transportes europeos —a la que se

% Vid. Considerandos 66 a 69 de la Directiva.

El apartado 10) del articulo 2 de la Directiva define los «conjuntos de datos de alto valor» como aquellos
“documentos cuya reutilizacion esta asociada a considerables beneficios para la sociedad, el medio ambiente
y la economia, en particular debido a su idoneidad para la creacién de servicios de valor afiadido, aplicaciones
y puestos de trabajo nuevos, dignos y de calidad, y del nimero de beneficiarios potenciales de los servicios
de valor afiadido y aplicaciones basados en tales conjuntos de datos”.

El articulo 14.1 de la Directiva establece que los datos de alto valor: (i) estaran disponibles gratuitamente, (ii)
seran legibles por maquinas, (iii) se suministraran a través de API, y (iv) se proporcionaran en forma de
descarga masiva, cuando proceda.

99 Aprobada definitivamente mediante Acuerdo, de 27 de julio de 2016, del Pleno del Ayuntamiento de Madrid,
publicada en el Boletin Oficial de la Comunidad de Madrid, nim. 196, de 17 de agosto de 2016.

100 En este mismo sentido, vid. O’BRIEN, O. “Smart Mobility and Open Data: A Global and Personal Perspective”.
Transport Matters, 20 de noviembre de 2017. https://www.itdp.org/2017/11/20/smart-mobility-open-data/, que
muestra ejemplos de los beneficios derivados de la puesta a disposicion del publico de los datos generados
por diferentes sistemas de transporte publico de ciudades de todo el mundo.
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ha hecho referencia anteriormente- afirmando, en su punto 15, que “es fundamental la
presencia de datos fiables integrados en el vehiculo y sobre las rutas para lograr la
conduccion autbnoma y conectada en un espacio Unico europeo de transporte, asi como para
disponer de servicios competitivos para los usuarios finales”, instando, en consecuencia, a la
Comision “a que vele por que se supriman los obstaculos al uso de tales datos y se establezca
un sistema solido de regulacion en este sentido antes de enero de 2020, que garantice la
misma calidad de los datos y la misma disponibilidad en todos los Estados miembros”.

No obstante, la contrapartida de la puesta a disposicién del publico de las ingentes cantidades
de datos generados por un C-ITS es el riesgo de exponer datos de caracter personal de los
usuarios o de terceras personas!®?, De ahi la importancia de tratar de modo adecuado los
datos puestos a disposicion del publico para su reutilizacion, dado el caracter sensible de la
informacion que podria llegar a obtenerse de los mismos en caso de que el proceso de
anonimizaciéon no se haya realizado de modo adecuado??2,

Es por ello que el Parlamento Europeo, en el punto 16 de su Resolucién de 15 de enero de
2019 pide a la Comision “que especifigue qué categorias de informacion generada por los
vehiculos autbnomos deben tratarse como datos abiertos y ponerse a disposicion en tiempo
real, y cudles deben tratarse como confidenciales”, subrayando, en el punto 17, “la
importancia de velar por que los usuarios tengan control sobre sus datos y dispongan de
acceso a ellos, tanto sus datos personales como los datos integrados en los vehiculos,
producidos, recopilados y comunicados por vehiculos autbnomos”.

3.2.3.3 Ciberseguridad

El hecho de que, en el marco de los C-ITS los vehiculos autbnomos y conectados dispongan
de un nivel de tecnologia cada vez mas avanzado hace aparecer nuevos riesgos en materia
de ciberseguridad!®. Dichos riesgos, pueden clasificarse en dos grupos: (i) riesgo de que el

101 Consideramos ilustrativo de este riesgo el siguiente ejemplo: En el afio 2018 las autoridades del Estado de
Victoria, en Australia, pusieron a disposicidn publica —en el seno de un evento de andlisis de datos llamado
«2018 Melbourne Datathon»-, para su andlisis por parte de los equipos de cientificos de datos, los registros
de informacion de aproximadamente 15 millones de tarjetas de transporte publico de la region —que incluia
autobuses, tranvias y trenes- desde el afio 2015 al afio 2018, incluyendo la fecha y hora en la que una
determinada tarjeta era utilizada para acceder al transporte publico colectivo y para abandonar el mismo y la
localizacion —parada o estacion- en la que tenia lugar el evento. La informacion fue puesta a disposicion del
publico de forma anonimizada. No obstante, se ha demostrado que es relativamente sencillo identificar a
individuos a partir de dicha informacidn, lo que permitié, en este caso concreto, deducir el lugar de residencia,
trabajo, ocio, etc. de determinados individuos partiendo de sus patrones de utilizacion del transporte publico
de la regién (vid. CULNANE, C., RUBINSTEIN, B.I.P., y TEAGUE, V. Stop the Open Data Bus, We Want to Get Off.
arXiv, 2019. https://arxiv.org/abs/1908.05004).

102 En este sentido vid., entre otros, AGENCIA ESPAROLA DE PROTECCION DE DATOS. Orientaciones sobre la proteccion

de datos en la reutilizacion de la informacién del sector publico. Madrid, 2016.
https://datos.gob.es/gl/documentacion/orientaciones-sobre-la-proteccion-de-datos-en-la-reutilizacion-de-la-
informacion-del.
Para profundizar en relacién con recomendaciones acerca de cdmo realizar el proceso de anonimizacion, vid.
AGENCIA EsPARNOLA DE PROTECCION DE DATOS. La K-Anonimidad como medida de la privacidad. Madrid, 2019.
https://www.aepd.es/media/notas-tecnicas/nota-tecnica-kanonimidad.pdf; y GRuUPO DE TRABAJO SOBRE
PROTECCION DE DATOS DEL ARTicuLO 29. Dictamen 05/2014 sobre técnicas de anonimizacién (0829/14/ES WP
216), 2014. https://ec.europa.eul/justice/article-29/documentation/opinion-
recommendation/files/2014/wp216_es.pdf.

103 En este sentido vid. JIMENEZ MuRoz, M. L. Op. cit., pp. 46-47 y INCIBE (INSTITUTO NACIONAL DE CIBERSEGURIDAD).
“La seguridad de los coches inteligentes a examen”. Blog INCIBE-CERT, 18 de agosto de 2015.
https://www.incibe-cert.es/blog/vulnerabilidades-sector-automovilistico.

46


https://arxiv.org/abs/1908.05004
https://datos.gob.es/gl/documentacion/orientaciones-sobre-la-proteccion-de-datos-en-la-reutilizacion-de-la-informacion-del
https://datos.gob.es/gl/documentacion/orientaciones-sobre-la-proteccion-de-datos-en-la-reutilizacion-de-la-informacion-del
https://www.aepd.es/media/notas-tecnicas/nota-tecnica-kanonimidad.pdf
https://ec.europa.eu/justice/article-29/documentation/opinion-recommendation/files/2014/wp216_es.pdf
https://ec.europa.eu/justice/article-29/documentation/opinion-recommendation/files/2014/wp216_es.pdf
https://www.incibe-cert.es/blog/vulnerabilidades-sector-automovilistico

Andlisis juridico-administrativo de la implantacion de un Sistema Inteligente de Transporte Publico

software controlador del vehiculo o de la infraestructura sufra un ataque, impidiendo su normal
funcionamiento!®; y (ii) riesgo de que las comunicaciones e informacién transmitida entre los
diferentes usuarios sea interceptada o alterada'®®.

Por tanto, la cuestiéon de la seguridad e integridad del C-ITS y de sus comunicaciones tiene
una gran importancia. Pese a ello, tal y como ha puesto de manifiesto la Comisién Europea,
“actualmente, no existe un enfoque sectorial sobre la proteccion del vehiculo frente a
ciberataques™°®,

Sin embargo, son significativos los esfuerzos realizados por la la Plataforma C-ITS,
auspiciada por la Comisién Europea, para tratar de garantizar la seguridad de las
comunicaciones que tengan lugar mediante el C-ITS. Asi, actualmente se encuentra en
desarrollo la «Politica de certificados para el despliegue y la operacion del Sistema Inteligente
de Transporte Cooperativo Europeo», consistente en “una arquitectura de seguridad con
soporte de una Infraestructura de Clave Publica [PKI, por sus siglas en inglés] que utiliza
certificados de seud6nimo que cambian con frecuencia”. Los objetivos de dicha politica son
“verificar la autenticidad e integridad de los mensajes que contienen informacién como
posicion, velocidad y rumbo” emitidos por los usuarios del C-ITS, dado que dicha “autenticidad
e integridad permite evaluar la fiabilidad de la informacion enviada™’.

Por otro lado, debemos referirnos al Esquema Nacional de Seguridad (“ENS”), que “tiene por
objeto establecer la politica de seguridad en la utilizacién de medios electronicos en el ambito

El Parlamento Europeo se ha pronunciado del siguiente modo en el apartado 27 de su Resolucion, de 13 de
marzo de 2018, sobre una Estrategia europea sobre los sistemas de transporte inteligentes cooperativos
(2017/2067(INI)): “Pone de relieve la importancia de aplicar unos elevados niveles de ciberseguridad para
impedir la pirateria informatica y los ciberataques en todos los Estados miembros, habida cuenta, en especial,
del caracter critico de la seguridad en las comunicaciones de los STl cooperativos; sefiala que la
ciberseguridad es un reto crucial al que se ha de dar respuesta ante la cada vez mayor digitalizacion y
conectividad del sistema de transporte; destaca que los vehiculos automatizados y conectados y las bases de
datos en que se tratan o almacenan los datos estan expuestos a los ciberataques, por lo que deben descartarse
todas las vulnerabilidades y los riesgos identificables o concebibles habida cuenta del grado de desarrollo
mediante una politica comun de seguridad que prevea, en particular, estrictos niveles de seguridad y una
politica de certificacion para la implantacion de los STI cooperativos”.

104 Un estudio reciente ha demostrado que el nivel de seguridad del software de los vehiculos no sigue el ritmo
de su innovacion, existiendo riesgos de ciberseguridad que se incrementan debido a la mayor vulnerabilidad
que implica la conectividad de los vehiculos mas modernos. Vid. PONEMON INSTITUTE. Securing the Modern
Vehicle: A Study of Automotive Industry Cybersecurity Practices. 2018.
https://www.synopsys.com/content/dam/synopsys/sig-assets/reports/securing-the-modern-vehicle.pdf. Puede
encontrarse una noticia en espafiol, resumiendo los aspectos mas destacados del estudio en T-SySTEMS.
“Ciberseguridad en el coche conectado: proximos pasos”. T-Systems, 14 de mayo de 2019. https://www.t-
systemsblog.es/ciberseguridad-en-el-coche-conectado/.

105 A este respecto, la Comision Europea se ha pronunciado del siguiente modo: “A medida que el sistema de
transportes se digitaliza, también puede convertirse en mas vulnerable a la pirateria informatica y los ataques
cibernéticos. La ciberseguridad de las comunicaciones de los STI cooperativos es, por tanto, fundamental, y
requiere que se tomen medidas a nivel europeo [...]. Por ello, la Comision cree que es necesario desarrollar
una politica comuan de certificacion y seguridad para la implantacién de los STI cooperativos en Europa” —cfr.
la Comunicacioén, de 30 de noviembre de 2016, de la Comisién al Parlamento Europeo, al Consejo, al Comité
Econdmico y Social Europeo y al Comité de las Regiones «Estrategia europea sobre los sistemas de transporte
inteligentes cooperativos, un hito hacia la movilidad cooperativa, conectada y automatizada» (COM/2016/0766
final), accesible en https://eur-lex.europa.eu/legal-content/es/TXT/?uri=CELEX:52016DCQ0766-.

106 Cfr. Comunicacion de 17 de mayo de 2018 de la Comision Europea, p. 14.

107 Cfr. C-ITS PLATFORM. CoMmISION EUROPEA. Deployment and Operation of European Cooperative Intelligent
Transport Systems (C-ITS). Release 1.1. 2018. https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/c-
its_certificate policy-v1.1.pdf, p. 13.
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de la [Administracion publica], y esta constituido por los principios basicos y requisitos
minimos que garanticen adecuadamente la seguridad de la informacién tratada”, tal y como
indica el articulo 156.2 de la Ley 40/2015, de 1 de octubre, de Régimen Juridico del Sector
Publico (“LRISP”)8,

El ENS se encuentra regulado mediante (i) el Real Decreto 3/2010, de 8 de enero, por el que
se regula el Esquema Nacional de Seguridad en el &mbito de la Administracién Electronica
(“RD 3/2010”) y (ii) las Instrucciones Técnicas de Seguridad, dictadas en cumplimiento del
mandato contenido en el articulo 29.2 del RD 3/2010%°.

La legislacion citada establece normas en materia de ciberseguridad de obligado
cumplimiento para todos los érganos del Sector Plblico!°. Por tanto, en la medida en que el
Sistema Inteligente de Transporte Publico sea implantado por el Ayuntamiento de Madrid, a
nuestro juicio, el mismo deberia observar dichas normas de seguridad durante las fases de
disefio, implementacién y funcionamiento.

Por tanto, entendemos que, con caracter previo a la implantacion del Sistema Inteligente de
Transporte Publico deberia garantizarse, mediante la implantacién de las medidas de
seguridad oportunas, entre las que deben considerarse las establecidas por el ENS, su
completa ciberseguridad y de las comunicaciones producidas en su seno.

3.2.34 Conclusion

En relaciéon con los datos generados por el Sistema Inteligente de Transporte Publico, el
Ayuntamiento de Madrid debera tener en consideracion los siguientes aspectos:

e Proteccién de datos. Los datos generados y transmitidos tendran la consideracion de
Datos de Caracter Personal, por lo que el Ayuntamiento de Madrid debera observar la
normativa de aplicacién en la materia. A este respecto destaca el hecho de que el Grupo
de Trabajo sobre Proteccién de Datos del Articulo 29, ha afirmado que seré precisa la
adopcion de un instrumento juridico a escala de la Union Europea para contar con base
juridica para el tratamiento de datos mediante el C-ITS -art. 6.1.c) del RGPD-, por
entender que las restantes bases juridicas no son adecuadas.

Por tanto, seria discutible que, actualmente, el Ayuntamiento de Madrid contase con una
base juridica adecuada para tratar los datos personales generados y transmitidos por el
Sistema. No obstante, a nuestro juicio, cabria tratar de argumentar que, en la medida en
que los datos tratados serian empleados Unicamente para la gestién del servicio publico

108 pyede encontrarse mas informacién acerca del Esquema Nacional de Seguridad en la pagina web del
Gobierno:
https://administracionelectronica.gob.es/pae_Home/pae Estrategias/pae Seguridad_Inicio/pae_Esquema N
acional_de_Sequridad.html#.XWGK--gzZnl.

109 pyede encontrarse mas informacion en relacion con las Instrucciones Técnicas de Seguridad en la pagina web
del Gobierno:
https://administracionelectronica.gob.es/pae_Home/pae Estrategias/pae Seguridad_Inicio/Instrucciones-
Tecnicas.html#.XWGeaugzZnl

110 E| ambito de aplicacién del RD 3/2010 se encuentra definido en su articulo 3. La referencia que en el mismo
se realiza al articulo 2 de la Ley 11/2007, de 22 de junio, actualmente derogada, debe entenderse realizado al
articulo 2 de la LRJSP. Dicho articulo establece como ambito de aplicacion el sector publico, comprendido por:
(i) la Administracion General del Estado, (ii) las Administraciones de las Comunidades Auténomas, (iii) las
Entidades que integran la Administracion Local y (iv) el sector publico institucional.
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de transporte colectivo a cuya prestacion viene obligado en virtud de la LRBRL, el
tratamiento de datos personales tendria su base juridica en el cumplimiento de una misién
realizada en interés publico o en el ejercicio de poderes publicos —art. 6.1.e) del RGPD-.

e Reutilizacion de la informacién. Dado el papel fundamental que los datos jugaran en la
economia europea en los préximos afios, destacando especialmente los datos relativos a
los servicios de transporte publicos, los mismos deberdn ser puestos a disposicion del
publico en tiempo real y de manera gratuita.

o Ciberseguridad. Con caracter previo a la implantacion del Sistema Inteligente de
Transporte Puablico deberia garantizarse, mediante la implantacion de las medidas de
seguridad oportunas, entre las que deben considerarse las establecidas por el ENS, su
completa ciberseguridad y de las comunicaciones producidas en su seno.

3.2.4 La Movilidad como Servicio (MaaS)

En los udltimos afios se ha desarrollado un concepto conocido como «Movilidad como
servicio», comunmente nombrado mediante la expresién inglesa «Mobility as a Service»
(“MaaS”). Este concepto, consiste en ofrecer, como su nombre indica, la movilidad como
servicio, entendida no como la prestacion de un Unico modo de transporte, sino de un servicio
de planificacion de ruta entre el punto de origen y de destino, poniendo a disposicion del
usuario todos aquellos medios de transporte necesarios para ello. Podria considerarse que
la MaaS es la aplicacibn a la intermodalidad tradicional del potencial de las nuevas
tecnologias!'t.

Un ejemplo de lo anterior seria una aplicaciéon para teléfono mévil en la que, tras introducir el
punto de origen y destino, se mostrase al usuario diferentes combinaciones de medios de
transporte para cubir dicha ruta, permitiendo contratar de forma agregada el viaje con todos
ellos. Dicha ruta podria ser cubierta, por ejempo, mediante el empleo del servicio de bicicletas
compartidas del Ayuntamiento de Madrid (BiciMAD), seguido de la utilizacién del Metro y, por
ultimo, el empleo de un autobus urbano o de una motocicleta compartida (MotoSharing).

El concepto de MaaS presenta un gran potencial para optimizar la utilizacién de los vehiculos
y medios de transporte, disminuyendo la congestion, la contaminacién y el consumo de
combustible, asi como ofreciendo al usuario una mayor rapidez, flexibilidad y comodidad en
sus desplazamientos urbanos e interurbanos. Por ello, el Ayuntamiento de Madrid, a través
de la Empresa Municipal de Transporte (EMT) esta trabajando en una aplicacion de movilidad

111 Para profundizar en este sentido, vid. VELEZ IGLESIAS, A. y FERRER ALDANA, J. “La movilidad como servicio: una
perspectiva tecnolégica para mejorar movilidad urbana”’. eSMARTCITY.es, 6 de febrero de 2019.
https://www.esmartcity.es/comunicaciones/comunicacion-movilidad-servicio-perspectiva-tecnologica-mejorar-
movilidad-urbana, que recoge la ponencia de los autores realizada en el IV Congreso de Ciudades Inteligentes;
HoADLEY, S. Mobility as a Service: Implications for urban and regional transport (Discussion Paper offering the
perspective of Polis member cities and regions on Mobility as a Service (MaaS)). Bruselas: POLIS. European
cities and regions networking for innovative transport solutions, 2017.
https://www.polisnetwork.eu/uploads/Modules/PublicDocuments/polis-maas-discussion-paper-2017---
final_.pdf; GoobpALL,W., FisHMAN, T.D., BORNSTEIN, J. Y BONTHRON, B. “The rise of mobility as a service:
Reshaping how urbanites get around”.  Deloitte Review, n° 20 (2017): 112-129.
https://www?2.deloitte.com/content/dam/Deloitte/nl/Documents/consumer-business/deloitte-nl-cb-ths-rise-of-
mobility-as-a-service.pdf; y la web del proyecto «MaaS4EU», financiado por la Unién Europea:
http://www.maas4eu.eu/project/.
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como servicio denominada «MaaS Madrid», cuya primera version se encuentra ya disponible
en Play Store y Apple Store!!2, Esta aplicacion permite “conocer los servicios de movilidad
sostenible disponibles en tiempo real en Madrid” e “incorpora la informacion disponible del
transporte puablico y de los servicios de movilidad compartida adheridos y redirige a las
aplicaciones de cada uno de ellos para completar la reserva™?!3,

Por tanto, es razonable considerar que, al implantar el Sistema Inteligente de Transporte
Pudblico, el Ayuntamiento de Madrid ponga a disposicién de los usuarios una plataforma
online, que podria adoptar la forma de una aplicacion para dispositivos méviles, como «MaaS
Madrid», que ofrezca la Movilidad como Servicio.

Por ello, serd preciso analizar si, al prestar dicho servicio, el Ayuntamiento se encontraria
sometido a la normativa de aplicacibn en materia de Servicios de la Sociedad de la
Informacion®4,

La Ley 34/2002, de 11 de julio, de servicios de la sociedad de la informacién y de comercio
electronico (“LSSI”) regula “el régimen juridico de los servicios de la sociedad de la
informacién y de la contratacion por via electrénica, en lo referente a las obligaciones de los
prestadores de servicios” (art. 1.1).

Dicha norma entiende por «Prestador de servicios» toda “persona fisica o juridica que
proporciona un servicio de la sociedad de la informacion”, asi lo indica en el apartado c) de
su Anexo. Por su parte, el apartado a) del citado Anexo ofrece la siguiente definicién de
«Servicio de la sociedad de la informacion»:

112 para mas informacién vid. DIEGo BERNARDO, E. “La movilidad como servicio en Madrid (MaaS Madrid)”.
eSMARTCITY.es, 6 de agosto de 2019. https://www.esmartcity.es/comunicaciones/comunicacion-movilidad-
como-servicio-madrid-maas-madrid, que recoge la ponencia del autor, Director de Tecnologia de la EMT,
realizada en el V Congreso de Ciudades Inteligentes; y AYUNTAMIENTO DE MADRID. “Maas Madrid, nueva
aplicacion mévil de movilidad compartida”. Portal web del Ayuntamiento de Madrid, 17 de marzo de 2018.
https://www.madrid.es/portales/munimadrid/es/Inicio/Actualidad/Noticias/Maas-Madrid-nueva-aplicacion-
movil-de-movilidad-
compartida/?vgnextfmt=default&vgnextoid=4d0625433ee22610VgnVCM1000001d4a900aRCRD&vgnextcha
nnel=a12149fa40ec9410VgnVCM100000171f5a0aRCRD.

Puede consultarse el grado de preparacion de la ciudad de Madrid a la MaaS en AALTONEN, S. MaaS Readiness
Level Indicators for local authorities. CIVITAS. ECCENTRIC, 2017. https://civitas.eu/news/maas-readiness-
level-indicators-local-authorities-launched.

Actualmente existen mas organismos publicos trabajando en soluciones de movilidad de este tipo. Asi, por
ejemplo, Renfe se encuentra trabajando también en la puesta en funcionamiento de una plataforma online que
permita a los usuarios, adicionalmente a la compra del titulo de transporte ferroviario, la contratacion de
servicios de taxi y Cabify, asi como de los titulos de transporte publico de Madrid y Barcelona —Vid. BLAZQUEZ,
P. “Renfe adelanta a 2019 integrar en una plataforma Unica tren, taxi, Cabify y transportes publicos de Madrid
y Barcelona”. La Vanguardia, 9 de julio de 2019.
https://www.lavanguardia.com/economia/20190709/463400396219/renfe-competencia-cabify-taxi-madrid-
barcelona-liberalizacion.html y EFE. “Renfe ofrecera taxis y Cabify ademas de su servicio de trenes”. Agencia
EFE, 10 de julio de 2019. https://www.efe.com/efe/espanal/efeempresas/renfe-ofrecera-taxis-y-cabify-ademas-
de-su-servicio-trenes/50000908-4019785-.

113 Cfr. MAAS AuToBUSES EMT. “Maas Madrid (I0S)”. Portal de movilidad multimodal. Consorcio Regional de
Transporte de Madrid, 30 de enero de 2019. http://datos-movilidad.crtm.es/datasets/maas-madrid-ios.

114 Para profundizar en la materia, vid. LOPEZ-TARRUELLA MARTINEZ, A. Y GARCIA MIRETE, C.M. Derecho de las
tecnologias de la informacién y de la comunicacién. Valencia: Tirant lo Blanc, 2016; y BARRIO ANDRES, M.
Fundamentos del Derecho de Internet. Madrid: Centro de Estudios Politicos y Constitucionales, 2017, pp. 281-
421.
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“Todo servicio prestado normalmente a titulo oneroso, a distancia, por via electrénica
y a peticion individual del destinatario.

El concepto de servicio de la sociedad de la informacion comprende también los
servicios no remunerados por sus destinatarios, en la medida en que constituyan una
actividad econémica para el prestador de servicios.

Son servicios de la sociedad de la informacion, entre otros y siempre que representen
una actividad econdémica, los siguientes:

1.° La contratacién de bienes o servicios por via electrénica. [...]

No tendran la consideracion de servicios de la sociedad de la informacion los que no
rednan las caracteristicas sefialadas en el primer parrafo de este apartado y, en
particular, los siguientes [...]

2.° El intercambio de informacién por medio de correo electrénico u otro medio de
comunicacion electrénica equivalente para fines ajenos a la actividad econémica de
quienes lo utilizan”.

Por tanto, puede observarse cémo el elemento central de la definicion de prestador de
servicios de la sociedad de la informacion es la existencia de una actividad econémica. Por
lo que, para determinar si la actividad realizada por un sujeto se encuentra o dentro del ambito
de aplicacion de la LSSI habra determinar si dicha actividad puede ser catalogada como una
actividad econémica en los términos descritos. En consecuencia, con caracter general, las
actividades desarrolladas por las Administraciones Publicas suelen encontrarse excluidas del
ambito de aplicacion de la LSSI por no tener caracter econémico, tal y como expone el
MINISTERIO DE ECONOMIA Y EMPRESA!®:

“En general, la LSSI no se aplica a las Administraciones Publicas, puesto que éstas
no tienen el caracter de prestador de servicios de la sociedad de la informacion
definido en su anexo. De esta forma, determinadas actividades tipicas de las
Administraciones, como la gestién electrénica de la recaudacion de tributos o la
informacion sobre los servicios de un tercero (como podria ser la mera informacion en
la pagina web de un Ayuntamiento sobre las casas rurales existentes en el término
municipal) se consideran como actividades publicas o de interés general distintas a la
"actividad econémica" a la que se refiere la LSSI.

Sin_embargo, cuando la actividad de una Administracion si tenga un caracter
econdmico (por ejemplo, la venta de libros turisticos por una entidad publica
dependiente de un Ayuntamiento), le sera aplicable la LSSI”.

115 El Ministerio de Economia y Empresa dispone en su pagina web de un apartado de preguntas frecuentes sobre
la LSSI: http://www.Issi.gob.es/la-ley/Paginas/preguntas-

frecuentes.aspx?Fagq=%C3%81mbito+de+aplicaci%C3%B3n (Cfr. la pregunta “;Se aplica la LSSI a las
Administraciones Publicas?”).
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Por tanto, en funcion de la configuracion definitiva que se diese a la aplicacion moévil MaasS,
dicho servicio se encontrara incluido o excluido del ambito de aplicacion de la LSSI. A nuestro
juicio:

e Sila app MaaS unicamente facilita informacién al usuario, redirigiendo a paginas web u

otras aplicaciones de los diferentes proveedores de los servicios de transporte, el servicio
prestado mediante dicha app se encontraria excluido del &mbito de aplicacion de la LSSI.

e Sila app MaaS permitiese contratar directamente servicios de transporte, ello supondria
el ejercicio de una actividad econémica que se encontraria incluido dentro del ambito de
aplicacion de la LSSI. En este caso, entre otros, el Ayuntamiento deberia observar su
régimen de informacién (art. 10) y de responsabilidad (art. 13).

3.24.1 Conclusion

En caso de que el Ayuntamiento de Madrid decida implantar una aplicacion para dispositivos
moviles o plataforma online que ofrezca «Movilidad como Servicio (MaaS)» debera analizar
si el servicio se encuentra o no dentro del ambito de aplicacion de la LSSI:

e Si Unicamente ofreciese informacion acerca de diferentes modos de transporte,
redirigiendo a las plataformas de sus titulares para la contratacion de los servicios de
transporte, cabria considerar que la misma se encuentra excluida del ambito de
aplicacion de la LSSI.

e Por el contrario, si la app permitiese la contratacion directa de diversos modos de
transporte, cabria considerar que ello supone el ejercicio de una actividad econémica
gue se encontraria incluido dentro del ambito de aplicacién de la LSSI, siendo, en
consecuencia, de aplicacién dicha norma.

3.3 Servicio publico de transporte

3.3.1 Caracterizacion del Sistema Inteligente de Transporte Publico como servicio
publico

La Ley 7/1985, de 2 de abril, Reguladora de las Bases del Régimen Local atribuye, en su
articulo 25.2.g), la competencia en materia de “transporte urbano colectivo” a los Municipios,
siendo obligatoria su prestacion para aquellos municipios de poblacién superior a 50.000
habitantes, tal y como establece el articulo 26.1.d) de la LRBRL.

De acuerdo con lo dispuesto en los articulos 85 y siguientes de la LRBRL, los servicios
publicos locales —que son aquellos servicios que prestan las entidades locales en el &mbito
de sus competencias- deberan “gestionarse de la forma mas sostenible y eficiente” de las
enumeradas en el apartado 2 del articulo 85 de la LRBRL, pudiendo realizarse mediante
gestion directa o mediante gestion indirecta.

La gestién del servicio debera realizarse de conformidad con la normativa de aplicacién, que,
con cardcter general sera la siguiente: (i) el Reglamento (CE) 1370/2007 del Parlamento
Europeo y del Consejo, de 23 de octubre de 2007, sobre los servicios publicos de transporte
de viajeros por ferrocarril y carretera y por el que se derogan los Reglamentos (CEE)
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n°®1191/69 y (CEE) n° 1107/70 del Consejo; (ii) la Ley 16/ 1987, de 30 de julio, de Ordenacion
de los Transportes Terrestres; y (iii) el Reglamento de la Ley de Ordenacion de los
Transportes Terrestres, aprobado mediante Real Decreto 1211/1990, de 28 de septiembre.

Asimismo, en el &mbito de la Comunidad de Madrid, resulta de aplicacion, con caracter
general, la siguiente normativa: (i) la Ley 5/2009, de 20 de octubre, de Ordenacion del
Transporte y la Movilidad por Carretera; (i) la Ley 20/1998, de 27 de noviembre, de
Ordenacion y Coordinacion de los Transportes Urbanos de la Comunidad de Madrid; (iii) v,
en el término municipal de cada Corporacién Local, las Ordenanzas Municipales reguladoras
del transporte publico urbano que hayan sido aprobadas?!*®.

Por altimo, cuando se opte por la gestion indirecta del servicio publico de transporte urbano
colectivo, deberd procederse a la adjudicacion de un contrato publico —de servicios o de
concesion de servicios- de conformidad con lo establecido en la Ley 9/2017, de 8 de
noviembre, de Contratos del Sector Publico (‘LCSP”) y su normativa de desarrollo!'’ —sin
perjuicio de las especialidades establecidas en el Reglamento (CE) 1370/2007-.

Por tanto, el Ayuntamiento de Madrid tiene la obligacién de prestar el servicio publico de
transporte urbano colectivo, mediante gestién directa o indirecta, de acuerdo con su hormativa
reguladora. Excede del objeto del presente TFM el andlisis de la regulacion y de los modos
de prestacién de dicho servicio publico. No obstante, a la hora de gestionar el servicio publico
de transporte urbano mediante el Sistema Inteligente de Transporte Publico objeto de analisis
en el presente trabajo, el Ayuntamiento de Madrid debera atender a criterios de sostenibilidad
y de innovacion.

Lo anterior cobrara especial intensidad si la Corporacién Local considerase adecuado acudir
a soluciones de mercado, bien para la gestion indirecta del servicio de transporte, bien para
la ejecucién de alguna obra o la prestacion de algun servicio relacionado con el Sistema
Inteligente de Transporte Publico (por ejemplo, la construccion de la infraestructura necesaria,
el desarrollo del software preciso para controlar el sistema, etc.), dado que en el &mbito de la
contratacion publica existen dos siguientes figuras que, a nuestro juicio, serian de aplicacion
en este supuesto: (i) la contratacion publica verde y (ii) la contratacion publica de innovacion.
Pasamos, por tanto, a analizar brevemente cada una de dichas.

3.3.2 Contratacién publica verde

En las dltimas décadas, los poderes publicos, tanto a nivel europeo como estatal, han
mostrado una profunda preocupacion por la movilidad sostenible.

Asi, por ejemplo, la Ley 34/2007, de 15 de noviembre, de calidad del aire y proteccién de la
atmosfera ya contemplaba, en su articulo 16, la elaboracién de planes de movilidad urbana
gue fomentasen los modos de transporte menos contaminantes, indicando en su Disposicion
Adicional Sexta lo siguiente: “Las Administraciones publicas, en el ambito de sus

116 Asi lo dispone el articulo 10 de la Ley 5/2009.

117 seran de aplicacion, en todo lo que no se oponga a la vigente LCSP, el Reglamento general de la Ley de
Contratos de las Administraciones Publicas, aprobado mediante el Real Decreto 1098/2001, de 12 de octubre,
y el Real Decreto 817/2009, de 8 de mayo, por el que se desarrolla parcialmente la Ley 30/2007, de 30 de
octubre, de Contratos del Sector Publico.
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competencias, promoveran los sistemas de transporte publico y privado menos
contaminantes”.

Como consecuencia de dicha preocupacién por la movilidad sostenible, el Consejo de
Ministros aprobd, en su sesion de 30 de abril de 2009, la Estrategia Espafiola de Movilidad
Sostenible (EEMS)!8, a la que ya se ha hecho referencia, que tenia como objetivo, entre
otros, el fomento del transporte publico por ser un medio de transporte mas eficiente,
incentivando “la utilizacion de vehiculos mas limpios, como hibridos, eléctricos, Gas Licuado
del Petréleo, Gas Natural, etc.”°.

Asimismo, el Plan de Movilidad Urbana Sostenible de la ciudad de Madrid de 2014, al que se
ha hecho referencia en apartados anteriores, contempla, entre sus lineas estratégicas, la
potenciacién del transporte publico, en tanto que modo de transporte sostenible.

La preocupacion por la defensa del medio ambiente y el transporte sostenible ha ido cobrando
un mayor protagonismo, de modo paulatino, en las actuaciones e iniciativas de la Union
Europea'?®, alcanzando su punto algido con la promulgacién de la Directiva 2009/33/CE del
Parlamento Europeo y del Consejo, de 23 de abril de 2009, relativa a la promocién de
vehiculos de transporte por carretera limpios en favor de la movilidad de bajas emisiones
(“Directiva 2009/33/CE”)'?, transpuesta a nuestro ordenamiento juridico mediante la Ley
2/2011, de 4 de marzo, de Economia Sostenible (“‘LES”), destacando sus articulos 99 a 106,
integrados en el Capitulo 1l «Transporte y movilidad sostenible» de su Titulo Il
«Sostenibilidad Medioambiental». Cabe destacar los siguientes aspectos de dichas normas:

e Tal y como afirma el Considerando 10 de la Directiva (UE) 2019/1161 “la
Directiva 2009/33/CE complementa la legislacion horizontal de la Uniébn en materia de
contratacion publica y afiade criterios de sostenibilidad, con el objetivo de estimular el
mercado de los vehiculos de transporte por carretera limpios y energéticamente
eficientes”.

e De acuerdo con el articulo 100 de la LES, las Administraciones Publicas deberan fomentar
“los medios de transporte de menor coste social, econémico, ambiental y energético”, por

118 Para profundizar en este ambito, vid. DIRECCION GENERAL DE TRANSPORTE TERRESTRE. MINISTERIO DE FOMENTO.
GOBIERNO  DE  ESPARNA. El  transporte  urbano 'y  metropolitano en  Espafia, 2019.
https://www.fomento.gob.es/recursos_mfom/el_transporte urbano.pdf, que recoge una ‘“recopilacion de
informacidn de transporte urbano y metropolitano en Espafia, tanto de viajeros como de mercancias” (p. 7); y
RED EsPANOLA DE CIUDADES POR EL CLIMA. FEDERACION ESPANOLA DE MUNICIPIOS Y PROVINCIAS. La Estrategia
Espafiola de Movilidad Sostenible y los Gobiernos Locales, 2010.
http://www.redciudadesclima.es/sites/default/files/2a7fb70e4f9cfdd19fbd05d0240327b0.pdf.

119 Cfr. Estrategia Espafiola de Movilidad Sostenible, p. 28.

120 para un andlisis de la evolucién de la inclusién de criterios ambientales en la contratacion publica vid., entre
otros, VALCARCEL FERNANDEZ, P. “Impulso decisivo en la consolidacidon de una contratacion publica responsable.
Contratos verdes: de la posibilidad a la obligacion”. Actualidad Juridica Ambiental, n® 1 (2011), pp. 2-7.
http://www.actualidadjuridicaambiental.com/comentario-jurisprudencial-2/.

121 Dicha Directiva fue modificada mediante la Directiva (UE) 2019/1161, del Parlamento Europeo y del Consejo,
de 20 de junio de 2019, por la que se modifica la Directiva 2009/33/CE relativa a la promocion de vehiculos de
transporte por carretera limpios y energéticamente eficientes (“Directiva (UE) 2019/1161"). Las principales
modificaciones operadas en la Directiva 2009/33/CE —cuya fecha de transposicion finaliza el dia 2 de agosto
de 2021- son las siguientes: (i) ampliacién del &mbito de aplicacion de la Directiva (mediante la modificacién
de su articulo 3) y (ii) fijacién de objetivos minimos relativos a la contratacién publica de vehiculos limpios que
deberan ser observados por los Estados miembro para dos periodos de referencia que finalizan el 31 de
diciembre de 2025 y de 2030.
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lo que los articulos 105 y 106 de la LES disponen que los poderes adjudicadores y los
operadores que ejecuten obligaciones de servicio publico que adquieran autobuses'??
deberan tomar en consideracion su impacto energético y ambiental, teniendo en cuenta,
al menos, los siguientes puntos: (i) el consumo de energia, (ii) las emisiones de CO Y (iii)
las emisiones de NOy, NMHC vy patrticulas.

Por su parte, la actualmente vigente LCSP establece como principio general en la
contratacion publica la sostenibilidad, afirmando en su articulo 1.3 que “en toda contratacién
publica se incorporardn de manera transversal y preceptiva criterios sociales y
medioambientales siempre que guarde relacion con el objeto del contrato™?3. Cabe destacar,
a este respecto, que el Ayuntamiento de Madrid ha anunciado que elaborara su primer
programa de contratacion publica ambiental, con el objetivo de implantar la compra publica
verde!?*,

En resumen, dichas normas han establecido la obligacion de que los poderes adjudicadores,
cuando liciten contratos para la adquisicion de vehiculos de transporte por carretera, atiendan
a criterios de eficiencia energética y sostenibilidad.

Pasamos, por tanto, a exponer de forma resumida las principales iniciativas y documentos
desarrollados por la Comision Europea y la Union Internacional de Transportes publicos en
materia de contratacion publica verde de servicios de transporte publico por carretera, que, a
nuestro juicio, podrian servir como referencia al Ayuntamiento de Madrid a la hora de licitar
los contratos precisos para la implantacién del Sistema Inteligente de Transporte Publico:

e Como concrecion en el &mbito de la contratacion puablica del Plan de Accion adoptado en
2015 para Impulsar la transicion de la Unién Europea hacia una economia circular!?®, la

122 De acuerdo con el articulo 105.1 de la LES “las normas para la compra de vehiculos de transporte por carretera
limpios y energéticamente eficientes del articulo 106 y la disposicion adicional sexta de esta Ley seran de
aplicacion a las compras de vehiculos de transporte por carretera de las categorias M1, M2, M3, N1, N2 y N3,
tal como se definen en la Directiva 2007/46/CE”. Atendiendo a las definiciones del Anexo Il de la Directiva
2007/46/CE, los autobuses se encuentran incluidos en las Categorias M2 y M3 (dependiendo de cual sea su
masa maxima).

123 para profundizar en este sentido, vid., entre otros, VICENTE DAvILA, F. “Los criterios ambientales han llegado
para quedarse: ;estamos preparados?”’. Observatorio de Contratacion Publica, 4 de febrero de 2019.
http://www.obcp.es/index.php/mod.opiniones/mem.detalle/id.463/relcategoria.208/relmenu.3/chk.fb98e9fodd2
b80a3c4aae3fbade2e225; la Recomendacion 2/2018, de 21 de junio, de la Junta Asesora de Contratacion
Publica del Pais Vasco, sobre las clausulas ambientales en la contratacion publica, accesible online en:
https://www.contratacion.euskadi.eus/contenidos/informacion/junta_asesora/es_normativ/adjuntos/Recomend
aci%C3%B3n%202 2018%20 %20CI%C3%Alusulas%20ambientales.pdf; y COMISION EUROPEA.
Adquisiciones ecologicas: Manual sobre la contratacion publica ecoldgica. 32 Ed. Luxemburgo: Oficina de
Publicaciones de la Unién Europea, 2016. https://ec.europa.eu/environment/gpp/pdf/handbook 2016_es.pdf.

124 vid. DIARIO DE MADRID. “El Ayuntamiento elaborara su primer programa de contratacion publica ambiental”.
Diario de Madrid, 31 de diciembre de 2018. https://diario.madrid.es/blog/notas-de-prensa/el-ayuntamiento-
elaborara-su-primer-programa-de-contratacion-publica-ambiental/; y LA VANGUARDIA. “El Ayuntamiento lanzara
su primer programa de contratacién publica ambiental”. La Vanguardia, 1 de enero de 2019.
https://www.lavanguardia.com/local/madrid/20190101/453877028347/el-ayuntamiento-lanzara-su-primer-
programa-de-contratacion-publica-ambiental.html.

125 | a Comision Europea presenté en diciembre de 2015 su Plan de Accion para una economia circular en Europa
mediante la Comunicacion, de 2 de diciembre de 2015, de la Comisién al Parlamento Europeo, al Consejo, al
Comité Econdmico y Social Europeo y al Comité de las Regiones «Cerrar el circulo: un plan de accién de la
UE para la economia circular» (COM/2015/0614 final), accesible en: https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/ES/TXT/?uri=CELEX%3A52015DC0614.
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Comisiéon Europea pretende incentivar la llamada «contrataciéon publica circular»*?® una
vertiente de la Contratacion publica verde, que puede definirse como “el proceso mediante
el que los poderes publico adquieren obras, bienes o servicios que ayudan a cerrar los
ciclos de los materiales y la energia dentro de las cadenas de suministro, a la vez que
minimizan y, en el mejor de los casos, evitan los efectos negativos para el medio ambiente
y la generacion de residuos a lo largo de su ciclo de vida™?’.

De forma resumida, dicho enfoque de contratacion publica establece una jerarquia de
prioridades en la licitacibn de contratos publicos basada en la jerarquia de residuos
europea: reducir, reutilizar, reciclar y recuperar. Un ejemplo de recuperacion de residuos
mediante la contratacién publica puede ser el siguiente: En el afio 2014 una ciudad
finlandesa (Vaasa) licité la compra de doce autobuses que pudiesen funcionar con biogas
procedente de residuos organicos y fango de aguas residuales de las plantas de
tratamiento locales, lo que permitié dejar de consumir 280.000 litros de gaséleo anuales
y cerrar el circulo de los subproductos procedentes de los residuos sélidos urbanos de la
ciudad*?8,

Para facilitar la implantacion de la Contratacion publica verde, la Comision Europea
publica regularmente guias con recomendaciones, de seguimiento voluntario, a las
autoridades de los Estados Miembro!?°, A comienzos del afio 2019, la Comisién Europea
ha publicado un Documento de Trabajo con criterios sobre la Contratacién publica verde
en el sector del transporte por carretera que incluye, entre otros, criterios para la licitacion
de contratos de compra o arrendamiento de autobuses y de servicios de transporte
publico®°,

Dichos criterios, de caracter técnico —como puede ser la tecnologia equipada en los
autobuses, criterios de adjudicacioén, objetivos de reduccion de emisiones, etc.-, “estan
formulados de tal manera que, si se consideran apropiados, puedan ser integrados
(parcial o totalmente) en los pliegos de la licitacién con una edicion minima”, por lo que,
de considerarlo conveniente, el Ayuntamiento de Madrid podria servirse de los mismos a
la hora de preparar la licitacién los contratos precisos para la implantacién del Sistema
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Para profundizar en este sentido, vid. SANTAMARIA ARINAS, R. J. “Aproximacion juridica a las medidas de la
Unién Europea para la economia circular’. Ambienta: La revista del Ministerio de Medio Ambiente, n° 117
(2016): 36-45.

https://www.mapa.gob.es/ministerio/pags/biblioteca/revistas/pdf AM/PDFE_AM_Ambienta 2016 117 36-
45.pdf

Para profundizar en este sentido, vid. ComisiION EUROPEA. Contratacion publica para una economia circular:
Orientacion y buenas préacticas. Luxemburgo: Oficina de Publicaciones de la Unién Europea, 2018. doi:
10.2779/906187; asi como IHOBE, SOCIEDAD PUBLICA DE GESTION AMBIENTAL. GOBIERNO VASco. Contratacion
circular: Como promover la economia circular con la compra y contratacion publica verde. Bilbao: Ihobe, 2018.
https://www.euskadi.eus/contenidos/informacion/economia_circular/es_def/adjuntos/compra_contratacion_ve
rde_circular_cast.pdf.

Cfr. ComisiON EUROPEA. Contratacion publica para una economia circular... op. cit., pp. 4-5.

Vid. ComisioN EUROPEA. Contratacién publica para una economia circular... op. cit., p. 12; y IHOBE, SOCIEDAD
PuUBLICA DE GESTION AMBIENTAL. GOBIERNO VASCO, 0p. Cit., p. 21.

La Comisiébn Europea publica en su web las Jdltimas novedades en la materia:
https://ec.europa.eu/environment/gpp/index_en.htm.

Vid. ComisiON EuROPEA. EU green public procurement criteria for road transport (Commission Staff Working
Document SWD (2019) 2 final), 2019. https://ec.europa.eu/environment/gpp/pdf/criteria/transport.pdf.
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Inteligente de Transporte Publico, con el objetivo para fomentar con los mismos el
transporte publico sostenible.

e Por Ultimo, destacamos la iniciativa de despliegue del «European Clean Bus», mediante
la que distintas Administraciones Publicas europeas y fabricantes de autobuses tratan de
aunar esfuerzos con el objetivo de impulsar el desarrollo e implantacion de autobuses
limpios, alimentados con combustibles alternativos, en las ciudades®®!.

En consecuencia, el Ayuntamiento de Madrid, a la hora de disefiar la licitacion de los contratos
gue sean precisos para la implantacion del Sistema Inteligente de Transporte Publico, debera
tomar en consideracion criterios de sostenibilidad y eficiencia energética, prestando especial
atencion al impacto energético y ambiental de los autobuses que deban ser adquiridos —bien
de forma directa por el propio Ayuntamiento, bien de modo indirecto por el concesionario de
obligacién de servicio publico, de ser el caso-1*2,

3.3.3 Contratacién publica de innovacion

Tal y como afirma la Directiva 2014/24/UE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 26 de
febrero de 2014 , sobre contrataciéon publica y por la que se deroga la Directiva 2004/18/CE
(“Directiva 2014/24/UE”), en su Considerando 47, “la investigacién y la innovacién, incluidas
la innovacion ecoldgica y la innovacién social, se encuentran entre los principales motores
del crecimiento futuro y ocupan un lugar central de la Estrategia Europa 2020”, por lo que “los
poderes publicos deben hacer la mejor utilizacién estratégica posible de la contratacion
publica para fomentar la innovacion”.

La Directiva 2014/24/UE define en su articulo 2.22 la «innovacion» del siguiente modo:
“introduccion de un producto, servicio o proceso nuevos o significativamente mejorados, que
incluye, aunque no se limita a ellos, los procesos de produccion, edificacion o construccion,
un nuevo método de comercializacién o un nuevo método de organizacién de practicas
empresariales, la organizacion del lugar de trabajo o las relaciones exteriores, entre otros con
el objetivo de ayudar a resolver desafios de la sociedad o a apoyar la Estrategia Europa 2020
para un crecimiento inteligente, sostenible e integrador”.

De este modo, el Ayuntamiento de Madrid, en aplicacion del mandato general recogido en la
normativa europea de contratacion publica, deberia tratar de fomentar la innovacion a la hora
de disefiar la licitacion de cualquier contrato. Lo que deberia hacer, en mayor grado, si cabe,
mediante la licitacién de los contratos precisos para la implantacion del Sistema Inteligente

131 pyede encontrarse mas informacion al respecto en la web de la Comision Europea:
https://ec.europa.eu/transport/themes/urban/cleanbus_en.

132 Cabe destacar, en este sentido, que Inés Sabanés, Concejala Delegada del Area de Gobierno de Medio
Ambiente y Movilidad del Ayuntamiento de Madrid entre los afios 2015 y 2019, ha afirmado que el
Ayuntamiento de Madrid tiene entre sus objetivos “la descarbonizacion del transporte publico y la mejora de la
calidad del aire” —para lo que se ha iniciado un proceso de modernizacion de la flota de autobuses de la EMT,
incorporando vehiculos propulsados por gas natural comprimido y por electricidad-, asi como incrementar la
eficiencia del servicio de transporte publico colectivo de la ciudad, para lo que se estan trabajando en
“proyectos de prioridad semaforica para autobuses; en la ampliacion de la red de carriles bus; o en un aumento
de la intermodalidad” (vid. SABANES NADAL, |. “Por una movilidad sostenible: el transporte inteligente en Madrid”.
Ctxt, 3 de enero de 2018. https://ctxt.es/es/20180103/Firmas/17008/cambio-clim%C3%Altico-medioambiente-
IN%C3%A9s-Saban%C3%A9s-contaminaci%C3%B3n-coches-transporte-urbanismo.htm).
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de Transporte Publico, dado que se trata de una tecnologia en fase de desarrollo sobre la
gue existe un amplio consenso acerca de la importancia de que por parte de los poderes
publicos se fomente e impulse su desarrollo e implantacion.

Por tanto, pasamos a analizar brevemente el régimen juridico que regula la contratacién
publica de innovacién.

A modo introductorio, baste con indicar que ya en el afio 2011 se operaron una serie de
reformas legales para potenciar el desarrollo de la innovacién a través de la contratacion
publica®®. A este respecto, cabe destacar las siguientes normas:

e Mediante la Disposicion Adicional Decimosexta de la LES se modifico la Ley 30/2007, de
30 de octubre, de Contratos del Sector Publico con el objetivo de potenciar la compra
publica innovadora. De este modo: (i) se introdujo una nueva letra r) en el articulo 4.1 de
la Ley 30/2007 para permitir la llamada «Compra Publica Pre-comercial» y (ii) se dio una
nueva redaccion al articulo 11 de la Ley 30/2007, que regula el Contrato de colaboracién
entre el sector publico y el sector privado.

e Laley 14/2011, de 1 de junio, de la Ciencia, la Tecnologia y la Innovacién establece, en
su articulo 44.3, como uno de los ejes prioritarios del Plan Estatal de Innovacién, el
impulso de la contratacion publica de actividades innovadoras, debiendo, para ello, los
departamentos ministeriales competentes aprobar y publicar un plan que detalle su
politica de compra publica innovadora y pre-comercial.

Actualmente, la compra publica de innovacion se encuentra regulada en la vigente LCSP. El
Ayuntamiento de Madrid ha publicado recientemente una Guia de Contratacion Publica de
Innovaciéon®®*, siendo la primera guia adaptada a la nueva LCSP, que “en funciéon de la
cercania al mercado de lo que se esté contratando, es decir, si lo que se esta comprando es
una actividad de 1+D o, por el contrario, ya se ha desarrollado un prototipo, una pre-serie 0
incluso el producto ya existe, aunque no estd presente en el mercado en grandes
voliumenes™®®, distingue entre tres tipos de Compra Publica de Innovacion (“CPI”), si bien los
mismos constituyen una clasificacion conceptual y no legal. Dichos niveles de CPI son los
siguientes®®®:

e La Compra Publica Pre-comercial (“CPP”), que consiste en “la compra de servicios de I+D
dirigidos a conseguir un producto o servicio futuro nuevo o significativamente mejorado”,
por lo que este tipo de contratos estd destinado a cubrir, exclusivamente, el proceso

133 Para un andlisis mas detallado acerca del fomento de la innovacion a través de la contratacion publica, vid.
BERNAL BLAY, M.A. y GIMENO FELIU, J.M. (CooRbD.). Guia 2.0 para la compra publica de innovacion. Madrid:
Ministerio de Ciencia e Innovacion, 2015.
http://www.ciencia.gob.es/portal/site/MICINN/menuitem.8ce192e94ba842bea3bc811001432ea0/?vgnextoid=
8108c3dad5fa2310VgnVCM1000001d04140aRCRD&vgnextchannel=d7e6¢3f020682310VgnVCM1000001d0
4140aRCRD; y RODRIGUEZ BEAS, M. “La innovacioén en la nueva Directiva de contratacion publica: la asociacion
para la innovacion”. Cuadernos de Derecho Local, n° 39 (2015): 141-161.
https://repositorio.gobiernolocal.es/xmlui/bitstream/handle/10873/1679/06_RODRIGUEZ P141 161 ODL 39
.pdf?sequence=1&isAllowed=y.

134 vid. AYUNTAMIENTO DE MaDRID. Guia de Contratacion Publica de Innovacion, 2018.
https://sede.madrid.es/FWProjects/tramites/contenidos/ficheros/Guia%?20Contrataci%C3%B3n%20Publica%?2
Olnnovacion%20Ayto%20Madrid%20ABR%2018.pdf.

135 Cfr. AYUNTAMIENTO DE MADRID. Guia de Contratacion... op. cit. p. 9.

136 Vid. AYUNTAMIENTO DE MADRID. Guia de Contratacion...op. cit. p. 10-16.
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https://repositorio.gobiernolocal.es/xmlui/bitstream/handle/10873/1679/06_RODRIGUEZ_P141_161_QDL_39.pdf?sequence=1&isAllowed=y
https://sede.madrid.es/FWProjects/tramites/contenidos/ficheros/Guia%20Contrataci%C3%B3n%20Publica%20Innovacion%20Ayto%20Madrid%20ABR%2018.pdf
https://sede.madrid.es/FWProjects/tramites/contenidos/ficheros/Guia%20Contrataci%C3%B3n%20Publica%20Innovacion%20Ayto%20Madrid%20ABR%2018.pdf
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innovador hasta la obtencion de prototipos, permitiendo filtrar los riesgos tecnoldgicos de
soluciones no existentes en el mercado antes de su compra. Por tanto, este tipo de CPI
finalizar4 con el disefio de los bienes o servicios objeto del contrato, debiendo ser su
produccion o prestacion objeto de licitacién en un procedimiento separado.

Esta modalidad de CPI se encontrara excluido del &mbito de aplicacion de la LCSP,
siempre que el contrato resultante pueda calificarse como de “investigacion y desarrollo”
y, ho encontrandose incluido entre ninguno de los cédigos CPV (Vocabulario Comun de
Contratacion Publica, por sus siglas en inglés) listados en el citado articulo 8 de la LCSP,
se cumpla alguna de las siguientes condiciones: (i) que los beneficios que se generen
sean compartidos entre el poder adjudicador y el contratista y (ii) que el servicio prestado
no sea remunerado integramente por el poder adjudicador®®’.

e La Compra Publica de Tecnologia Innovadora (“CPTI”), definida como “la compra de un
bien, servicio u obra que, en el momento de la contratacion, esta muy cercano al mercado
y, por lo tanto, bien se ha producido con volimenes limitados, como preproduccion del
producto comercial o bien a nivel de prototipo ya validado”.

Mediante este tipo de CPI el 6rgano de contratacion actia como primer cliente de la
soluciéon innovadora, contratado la realizacion de los trabajos precisos para su
implantacién en un volumen comercialmente significativo.

e La Compra Publica Regular de Innovacién (“CPRI”), consistente en “la compra de un bien,
servicio u obra que existe en el mercado en el momento de la compra. Por tanto, no
requiere ninguna fase de desarrollo, pero la solucién supone una innovacién respecto a
otras disponibles en el mercado”.

Este tipo de contratacion, desarrollada a través de cualquier modalidad contractual tipica,
otorga mayor peso a los criterios de adjudicacion relacionados con aspectos innovadores,
permitiendo implantar desde el punto de vista de la demanda politicas publicas de fomento
de la innovacion

En la Tabla siguiente, puede encontrarse un resumen de las principales caracteristicas de
cada uno de los tipos de CPI.

137 Asi se desprende de la lectura a sensu contrario del articulo 8 de la LCSP. En este mismo sentido, vid.
AYUNTAMIENTO DE MADRID. GUIA DE CONTRATACION... Op. cit. p. 17.
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Tabla 2: Principales caracteristicas de los tipos de CPI

Tipo de compra Situacion al inicio (punto de partida) Qué se contrata (resultado)

Desarrollo de un prototipo de
la solucién y su validacion en
un entorno de explotacion real

(@]l RG] [ENEIEEN Producto en mayor o menor grado de
comercial (CPP) desarrollo, pero en fase de I+D

Soluciones ya desarrolladas que, o bien
han sido probadas en un entorno real a nivel
de prototipo, o bien su nivel de produccién

Despliegue de volumenes
comerciales de la solucién,

Compra Publica de

Tecnologia . . aportando aspectos
es pequefio sin alcanzar volimenes de . .
Innovadora (CPTI) . innovadores a los servicios
mercado a gran escala. Pueden necesitar .
L L - publicos
una fase inicial de disefio o de adaptacion
Compra Publica Soluciones existentes en el mercado, que La solucion, aportando
Regular de se caracterizan por su grado de innovacion aspectos innovadores a los
Innovacion (CPRI) respecto a otras ya implantadas servicios publicos

Fuente: AYUNTAMIENTO DE MADRID. GUiA DE CONTRATACION... Op. Cit. p. 11.

Entendemos que, atendiendo al estado actual de desarrollo de las soluciones tecnoldgicas
necesarias para el funcionamiento del Sistema Inteligente de Transporte Publico, no existe
actualmente ningun producto en el mercado que permita su implantacion. Por tanto, a nuestro
juicio, el Ayuntamiento de Madrid deberia acudir a la Compra Publica Pre-comercial (CPP) o,
en su caso, a la Compra Publica de Tecnologia Innovadora (CPTI) para la implantacion del
Sistema Inteligente de Transporte Publico.

Como se haindicado anteriormente, el contrato de CPP esta excluido del &mbito de aplicacion
de la LCSP —siempre gue se den las caracteristicas del articulo 8 de la LCSP-, por lo que el
Ayuntamiento de Madrid, en caso de recurrir a este tipo de CPI, podré configurar libremente
el procedimiento de adjudicacion, siempre que respete los principios de igualdad,
transparencia y libre competencia establecidos con caracter general por la LCSP*%,

Por el contrario, la CPTI se encuentra sujeta a la LCSP, resultando de aplicacion el régimen
gue corresponda al tipo de contrato que mejor se adapte a las caracteristicas de las
prestaciones que constituyan su objeto (suministro, servicios, obras, etc.) asi como las reglas
y procedimientos de adjudicacion establecidos en aquélla para cada tipo de contrato.

A este respecto, cabe destacar que el Ayuntamiento de Madrid podria recurrir, adicionalmente
al procedimiento de licitacion establecido con caracter general en el articulo 131 de la LCSP,
a los siguientes procedimientos de adjudicacién®®®: (i) procedimiento de licitacién con
negociacion y didlogo competitivo (arts. 167 y 172 LCSP)0, (ii) procedimiento negociado sin

138 E| articulo 4 de la LCSP establece que “las relaciones juridicas, negocios y contratos citados en esta seccién
quedan excluidos del ambito de la presente Ley, y se regiran por sus normas especiales, aplicandose los
principios de esta Ley para resolver las dudas y lagunas que pudieran presentarse”.

139 para un andlisis mas detallado de los distintos procedimientos de adjudicacion, vid. AYUNTAMIENTO DE MADRID.
Guia DE CONTRATACION... Op. Cit. pp. 18-25, que presta especial atencién, por ser los mas novedosos, al primero
y al ultimo de dichos procedimientos.

140 En este procedimiento de adjudicacion, “el principio basico es que, partiendo de un documento de descripcion
del problema a resolver y de las necesidades concretas, se establece un dialogo con los candidatos
seleccionados a fin de desarrollar una o varias soluciones susceptibles de satisfacer dichas necesidades y que
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publicidad (art. 168 LCSP) y (iii) Asociacién para la Innovacion (art. 177 LCSP)'#!, destacando
especialmente, por lo novedoso de los mismos, el primero y el dltimo de ellos.

Por ultimo, debe destacarse la gran importancia que la Comisién Europea da a la utilizacién
de la Compra Publica de Innovacion para que las Administraciones publicas adquieran
soluciones de movilidad innovadoras. De este modo, la iniciativa «SPICE»!%2, auspiciada por
la Comision, ha elaborado un Informe con recomendaciones para las Administraciones
Publicas de la Union Europea sobre contratacién publica de soluciones innovadoras de
transporte y movilidad en el entorno urbano, analizando expresamente la licitacion de
sistemas y servicios de transporte inteligentes (ITS).

3.3.4 Conclusion

El Ayuntamiento de Madrid tiene la obligacion de prestar el servicio publico de transporte
urbano colectivo, mediante gestion directa o indirecta, de acuerdo con su normativa
reguladora. Si para ello considerase oportuno acudir a soluciones de mercado, debera
atender a las siguientes figuras:

e Contratacién publica verde: el Ayuntamiento de Madrid, a la hora de disefiar la licitacion
de los contratos, deberd tomar en consideracién criterios de sostenibilidad y eficiencia
energética, prestando especial atencién al impacto energético y ambiental de los
autobuses adquiridos para prestar el servicio de transporte publico colectivo. Para ello
podria, con caracter voluntario, seguir las indicaciones y recomendaciones realizadas por
la Comisién Europea acerca de la Contratacion publica circular y la Contratacion publica
verde en el sector del transporte por carretera.

e Contratacidon publica de innovacion: el Ayuntamiento de Madrid debe fomentar la
innovacion a la hora de disefiar la licitacion de los contratos precisos para la implantacion
del Sistema Inteligente de Transporte Publico, dado que se trata de una tecnologia en
fase de desarrollo cuyo desarrollo e implantacién debe ser fomentado e impulsado por los
poderes publicos.

serviran de base para que los candidatos presenten su oferta final” (Cfr. AYUNTAMIENTO DE MADRID. Guia de

Contratacion... op. cit. p. 19).

Para un andlisis mas detallado, vid. AYUNTAMIENTO DE MADRID, Op. cit. pp. 18-22.

Este procedimiento, es definido en el articulo 177.1 de la LCSP como “un procedimiento que tiene como

finalidad el desarrollo de productos, servicios u obras innovadores y la compra ulterior de los suministros,

servicios u obras resultantes, siempre que correspondan a los niveles de rendimiento y a los costes maximos
acordados entre los érganos de contratacion y los participantes”. Por tanto, “recoge en un Unico procedimiento,
un contrato de servicios de 1+D (excluido de la Ley de Contratos del Sector Publico) para el desarrollo de
productos, servicios u obras innovadores y un contrato de adquisicion de producto, servicio u obra resultante

[...] sin necesidad de recurrir a un procedimiento de contratacién independiente para la adquisicién” (Cfr.

AYUNTAMIENTO DE MADRID. Guia de Contratacién... op. cit. pp. 22-23) y, en consecuencia, “la Asociacién para

la Innovacion se estructurard en una primera fase de investigacion y desarrollo y una segunda de adquisicion

de los suministros, servicios u obras resultantes” (Cfr. AYUNTAMIENTO DE MADRID. Guia de Contratacion... op.

cit. p. 24).

Para un analisis méas detallado, vid. AYUNTAMIENTO DE MADRID, Op. Cit. pp. 22-25; BERNAL BLAY, M.A. y GIMENO

FELIU, J.M. (CoORD.). 0p. cit., pp. 40-47; y RODRIGUEZ BEAS, M. op. cit., pp. 151-158.

142 Pyede encontrarse mas informacion sobre la iniciativa SPICE (siglas en inglés de “Apoyo a la contratacion de
soluciones innovadoras de transporte y movilidad en el ambito de la ciudad y el medio ambiente”) en su pagina
web: https://spice-project.eu/about-the-project/.

143 Vid. VAN VLERKEN, J. (Coorp.). D 3 SPICE Analysis and Recommendations: Version Final 29/08 2018.
https://spice-project.eu/recommendations/.
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Para ello, podré acudir a los siguientes tipos de Contratacion Publica de Innovacion (CPI):
() la Compra Publica Pre-comercial (CPP) —que se encontrard excluida del ambito de
aplicacion de la LCSP cuando se cumplan los requisitos de su articulo 8- o (ii) en su caso,
a la Compra Publica de Tecnologia Innovadora (CPTI) —destacando, en cuanto a los
procedimientos de licitacién contemplado en la LCSP, los dos siguientes: a) la licitacién
con negociacién y didlogo competitivo y b) la Asociacion para la Innovacion-.
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4. CONCLUSIONES

PRIMERA.- INTRODUCCION

Los C-ITS estan llamados a jugar un papel fundamental en Europa en los préximos afios,
dados sus beneficios a la hora de reducir las emisiones de gases contaminantes y la
contaminacién acustica, aumentar la seguridad vial y reducir las congestiones del trafico en
las grandes ciudades.

Las Administraciones Publicas seran un actor fundamental en la implantacion inicial de estos
sistemas, que posiblemente actuara como un vector para su desarrollo inicial, mediante la
creacion de Sistemas Inteligentes de Transporte Publico que permitan prestar el servicio
publico de transporte colectivo de viajeros de una forma més eficiente, menos contaminante
y de mayor utilidad para los ciudadanos.

Por ello, consideramos oportuno llamar la atencion sobre la importancia de que estos
fendmenos sean estudiados desde una perspectiva de Derecho publico, y no Unicamente
desde el punto de vista del Derecho privado.

SEGUNDA.- DEFINICION DEL SISTEMA INTELIGENTE DE TRANSPORTE PUBLICO

1) Un Sistema Inteligente de Transporte Publico es un tipo particular de C-ITS destinado a
ser empleado para mejorar la eficiencia y calidad del servicio de transporte publico
colectivo de viajeros.

2) En primer lugar, es preciso aclarar el significado de tres conceptos relacionados, pero que
se refieren a cuestiones diferentes:

e Un C-ITS es un sistema que permite a sus usuarios (RSU, vehiculos, centros de
control) comunicarse e intercambiar informacién relevante sobre la via o las
condiciones del tréfico.

e Un vehiculo conectado es un vehiculo que emplea tecnologias de los C-ITS para
comunicarse con los demas vehiculos y con la infraestructura, asi como con otros
usuarios de la via publica.

¢ Un vehiculo automatizado (0 autbnomo) es aquel vehiculo capaz de realizar alguna o
todas las tareas de la conduccion sin necesidad de intervencidon humana mediante el
empleo de inteligencia artificial.

3) Un C-ITS funciona mediante la transmision, principalmente, de dos tipos de mensajes
entre sus usuarios: (i) CAM (Mensajes de Conocimiento Cooperativo), emitidos de forma
regular por todos los usuarios, con la finalidad de informar a los demas usuarios cercados
sobre la presencia y estado del emisor; y (i) DENM (Mensajes de Notificacion
Descentralizada sobre el Entorno), emitidos Unicamente cuando —mediante el analisis de
la informacién facilitada por los CAM y otros sensores- se detecta algun tipo de peligro en
la carretera o una situacion anormal del trafico, para alertar a los usuarios acerca del
evento potencialmente peligroso detectado.
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TERCERA.- ANALISIS DE LOS PRINCIPALES ASPECTOS JURIDICO-ADMINISTRATIVOS

1)

2)

Conduccion automatizada (o autbnoma)

La normativa vigente exige que el conductor esté en todo momento en condiciones de
controlar su vehiculo y que mantenga la atencion permanente a la conduccion,
permitiendo, en consecuencia, Unicamente la circulacién de vehiculos con niveles de
automatizacion 0, 1y 2.

En consecuencia, no seria posible la implantacién de un «autobis auténomo» (entendido
como un vehiculo con un elevado nivel de automatizacién —Niveles 3, 4 y 5-), dado que
mediante dicha tecnologia es el SCA —al menos en determinados momentos- el que
realiza la totalidad de las tareas de conduccion sin necesidad de intervencion ni
supervision del conductor. Actualmente solo se permite la circulacién de vehiculos con
dichos niveles de automatizacion en el seno de la realizacién de pruebas previamente
autorizadas por la DGT.

Conectividad: C-ITS v conduccién conectada

La implantacién del C-ITS constituye un prerrequisito para la implantacion de la
conduccién conectada, permitiendo que los usuarios se comuniguen entre si
transmitiendo la informacion generada, lo que, adicionalmente, el C-ITS permitira ofrecer
a los ciudadanos la Movilidad como Servicio (Maas). A continuacién se exponen las
principales implicaciones juridico-administrativas de los C-ITS y la conduccion
automatizada:

e C-ITS: ambitos prioritarios, especificaciones y titulos habilitantes. A la hora de
implantar el Sistema Inteligente de Transporte Publico, en tanto que C-ITS, el
Ayuntamiento de Madrid debera:

- Atender (i) de ser el caso, a las especificaciones técnicas de aplicacion a
determinados servicios prestados por los ITS aprobadas por las autoridades
competentes y (ii) en todo caso, a los principios contemplados en el Anexo Il del
RD 662/2012.

- Realizar una comunicacion previa a la Jefatura Central de Tréafico de su intencién
de implantar dicho sistema, acompafada de un informe descriptivo, tras lo que se
procederd su inscripcion de oficio en el Registro de aplicaciones y servicios de
sistemas inteligentes de transporte.

e Cuestiones relativas a la transmision de las comunicaciones. Para prestar implantar
el Servicio Inteligente de Transporte Publico, el Ayuntamiento de Madrid debera tomar
en consideracion lo siguiente:

- Necesitara explotar en régimen de autoprestacion una red de telecomunicaciones
gue empleara el dominio publico radioeléctrico, por lo que debera comunicar el
proyecto de instalacion o explotacién al Registro de operadores.

- En funcion del tipo de uso del dominio publico radioeléctrico que sea necesario, el
Ayuntamiento (i) no precisara de ningun titulo habilitante -uso comun-, (ii) precisara
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de autorizacion -uso especial-, o bien (iii) precisara de afectacion demanial -uso
privativo-.

Deberd poner a disposicion de los operadores de telecomunicaciones las
infraestructuras que emplee para desplegar la red de telecomunicaciones.
Unicamente podra negar el acceso cuando el mismo pueda comprometer la
seguridad y continuidad de la prestacion de los servicios publicos que realice en
dichas infraestructuras.

e Cuestiones relacionadas con el tratamiento de datos. En relacion con los datos
generados por el Sistema Inteligente de Transporte Publico, el Ayuntamiento de
Madrid debera tener en consideracién los siguientes aspectos:

Proteccion de datos: los datos generados y transmitidos tendréan la consideracion
de Datos de Caracter Personal, por lo que el Ayuntamiento de Madrid debera
observar la normativa de aplicacion en la materia. A este respecto destaca el
hecho de que el Grupo de Trabajo sobre Proteccién de Datos del Articulo 29, ha
afirmado que sera precisa la adopcion de un instrumento juridico a escala de la
Union Europea para contar con base juridica para el tratamiento de datos mediante
el C-ITS —art. 6.1.c) del RGPD-, por entender que las restantes bases juridicas no
son adecuadas.

Por tanto, seria discutible que, actualmente, el Ayuntamiento de Madrid contase
con una base juridica adecuada para tratar los datos personales generados y
transmitidos por el Sistema. No obstante, a nuestro juicio, cabria tratar de
argumentar que, en la medida en que los datos tratados serian empleados
Unicamente para la gestion del servicio publico de transporte colectivo a cuya
prestacién viene obligado en virtud de la LRBRL, el tratamiento de datos
personales tendria su base juridica en el cumplimiento de una mision realizada en
interés publico o en el ejercicio de poderes publicos —art. 6.1.e) del RGPD-.

Reutilizaciéon de la informacion: dado el papel fundamental que los datos jugaran
en la economia europea en los proximos afios, destacando especialmente los
datos relativos a los servicios de transporte publicos, que deberan ser puestos a
disposicién del pablico en tiempo real.

Ciberseguridad: con caracter previo a la implantacion del Sistema Inteligente de
Transporte Publico deberia garantizarse, mediante la implantacién de las medidas
de seguridad oportunas, entre las que deben considerarse las establecidas por el
ENS, la completa ciberseguridad del Sistema y de las comunicaciones producidas
en su seno.

e La Movilidad como Servicio (MaaS). Si el Ayuntamiento de Madrid implanta una
aplicacion para dispositivos moviles o plataforma online que ofrezca «Movilidad como
Servicio (MaaS)» debera analizar si el servicio se encuentra o no dentro del &mbito de
aplicacion de la LSSI:

Si la app uUnicamente ofreciese informacion acerca de diferentes modos de
transporte, redirigiendo a las plataformas de sus titulares para la contratacion de
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los servicios de transporte, cabria considerar que la misma se encuentra excluida
del &mbito de aplicacion de la LSSI.

- Por el contrario, si la app permitiese la contratacion directa de diversos modos de
transporte, cabria considerar que ello supone el ejercicio de una actividad
econdmica que se encontraria incluido dentro del &mbito de aplicacion de la LSSI,
siendo, en consecuencia, de aplicacion dicha norma.

3) Servicio publico de transporte

El Ayuntamiento de Madrid tiene la obligacién de prestar el servicio publico de transporte
urbano colectivo, mediante su gestion directa o indirecta. Si para ello considerase
oportuno acudir a soluciones de mercado, deberd atender a las siguientes figuras
relacionadas con la contratacion publica:

Contratacion publica verde. A la hora de disefar la licitacion de los contratos que sean
precisos, el Ayuntamiento de Madrid deberd tomar en consideracién criterios de
sostenibilidad y eficiencia energética, prestando especial atencion al impacto
energético y ambiental de los autobuses adquiridos para prestar el servicio de
transporte publico colectivo. Para ello podria, con caracter voluntario, seguir las
indicaciones y recomendaciones realizadas por la Comisiébn Europea acerca de la
Contratacion publica circular y la Contratacion publica verde en el sector del transporte
por carretera.

Contratacién publica de innovacion. Mediante la licitaciébn de los contratos precisos
para la implantacion del Sistema Inteligente de Transporte Publico, el Ayuntamiento
de Madrid debe de fomentar la innovacion, dado que la tecnologia necesaria se
encuentra todavia en fase de desarrollo, debiendo ser fomentada e impulsada por los
poderes publicos.

Para ello, podra acudir a los siguientes tipos de Contrataciéon Publica de Innovacion
(CPI): (i) la Compra Publica Pre-comercial (CPP) —que se encontrara excluida del
ambito de aplicacion de la LCSP cuando se cumplan los requisitos de su articulo 8- o
(i) en su caso, a la Compra Publica de Tecnologia Innovadora (CPTI) —destacando,
en cuanto a los procedimientos de licitaciébn contemplado en la LCSP, los dos
siguientes: a) la licitacion con negociaciéon y didlogo competitivo y b) la Asociacion
para la Innovacion-.
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