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Introduccion y Metodologia

La conducciéon automatizada, popularmente conocida como conduccién
auténoma, es aquella actividad en la que la conduccién directa de un
vehiculo la realiza un sistema informético y no una persona. Sobre esta
premisa, la presente tesis doctoral se propone evaluar su impacto en el
régimen de responsabilidad civil automovilistica convencional y en el

seguro obligatorio de vehiculos (SOA).

Empecé a recopilar informacion para este trabajo en el afio 2014, un afio
antes de formalizar la matricula en el programa de Doctorado de la
Universidad Carlos III de Madrid. En aquel momento, ni la conducciéon
automatizada ni la inteligencia artificial merecian la atencién de los
juristas, y asi aparecieron ante mi los primeros obstaculos: a la escasa
bibliografia que habia entonces, practicamente en su totalidad de
produccion norteamericana, se uni6 la dificultad de encontrar terceros que
avalaran el acceso al programa Doctorado con una propuesta en esta
materia, aunque siempre conté con el apoyo de mi Tutor y Co-Director de
tesis, el profesor Dr. Manuel Ignacio Feliu Rey, y mi Co-Directora, la

profesora Dra. Migle Laukyte.

Los estudios juridicos en inteligencia artificial que se habian publicado
comenzaban a ser antiguos para esas fechas, y en muchas ocasiones tenian
un cardcter mas divulgativo que cientifico. Consideré que si no podia
investigar a través de los juristas, debia hacerlo a través de los técnicos.
Por eso, dediqué esfuerzos a estudiar programacién informatica y

comprender algunos principios bésicos de la ingenieria automatica: sélo



conociendo las respuestas que daba la tecnologia podria formular las

preguntas juridicas adecuadas.

Hoy podemos encontrar una gran cantidad de trabajos en materia de
Derecho y robética, y en todos se entremezclan dos tipos de contenido:
uno legal, cuyos razonamientos pueden ser discutidos, y otro técnico,
sobre el que no hay margen para el debate a estos niveles. En muchos de
ellos, los razonamientos juridicos llegan a conclusiones erréneas porque
no parten de conceptos técnicos, sino de ideas que el jurista se ha formado
a través de otros autores, que tampoco partieron de conceptos técnicos.
Por esta razén, encontramos muchos blogs, articulos y libros sobre
Derecho, robética e inteligencia artificial que nunca terminan de

profundizar en los problemas juridicos ni ofrecen soluciones plausibles.

Cuando nos acercamos al Derecho desde el mundo de la ingenieria, vemos
que la robética ofrece poca novedad para los ordenamientos juridicos
actuales. Si acaso, permite hacerlos més sofisticados. En un proceso de
arqueologia legal, para poder encontrar respuesta a la pregunta central de
este trabajo, me retrotraje hasta el origen del automoévil: descubri su
historia a través del locomoévil de Nicholas-Joseph Cugnot, de 1769,
estudié la primera respuesta dada por el legislador britanico de 1861 a los
sistemas de transporte colectivo (el automévil privado era todavia una
quimera), también me acerqué a la primera autorizacioén para circular con
vehiculos a motor en Espafia, emitida a través de una Real Orden de 1897,
y a través de publicaciones tan resefiables como la traduccion al castellano
del Reglamento aleman para transito con automéviles, de 1906, comprendi

el fendmeno de la internacionalizacion de la circulacion.



No obstante, estos datos histdricos s6lo tienen interés para quien quiere
garantizar lo certero de su respuesta, pero no para el contenido de la
respuesta en si, por ello se ha decidido no incluir un capitulo sobre la
historia del desarrollo industrial y legislativo de los vehiculos. Aunque los
ordenamientos del siglo XXI son herederos, en mayor o menor medida, de
la esencia de los ordenamientos de finales del siglo XIX, la investigacion
que aqui se expone tiene su punto de partida en dos grandes pilares: las
vigentes Convenciones Internacionales de Ginebra de 1949 y de Viena de
1968, sobre circulacion. A través de ellas, es posible resolver gran parte de
las dudas que suscita la conduccién automatizada, sin que sea necesario

perderse en complicadas formulaciones para una regulacién ex novo.

El tema que hoy nos ocupa (la conduccién automatizada y Ila
responsabilidad civil automovilistica en el ambito del SOA) no se decidio6
como objeto de la tesis hasta principios de 2016: el primer titulo de este
trabajo fue la influencia de la inteligencia artificial en la capacidad
contractual de los usuarios, pero abarcaba demasiadas areas diferentes en
la relacion juridica productor-usuario. Tras varias conversaciones con mis
Directores de tesis, se decidié centrar el estudio en el uso de vehiculos

automatizados y la responsabilidad civil automovilistica.

Fui consciente del interés que la conducciéon automatizada suscitaba para
los ordenamientos juridicos de todo el mundo, y por eso se decidié que
esta tesis doctoral tuviese la oportunidad de obtener la Mencion
Internacional. Desde mi ingreso en el Programa de doctorado de la
Universidad Carlos III de Madrid he compaginado la dedicacion a la
investigaciéon con la labor de la asesoria juridica y el ejercicio de la

abogacia, lo que ha supuesto un gran esfuerzo y sacrificio de tiempo y



recursos, y en muchas ocasiones ha dificultado la posibilidad de realizar
investigaciones en el extranjero por periodos prolongados. Por ello, una
parte de esta tesis doctoral cabe agradecerla por entera a la Fundacion
MAPERE, que en el afio 2017 deposité su confianza en mi y en este trabajo,
y me concedi6é la prestigiosa Ayuda a la Investigaciéon Ignacio H. de
Larramendi, para estudios en el dmbito de los seguros. La labor y
disposiciéon del personal del Centro de Documentacién de la Fundacion

MAPEFRE ha sido sin duda inestimable.

Con ella, ha sido posible completar un total de catorce semanas en centros
universitarios y de investigacion de prestigio internacional. Por un lado,
en Universiteit Twente (Enschede, Holanda), cuyo campus constituye un
living lab en si mismo y donde tuve la oportunidad de profundizar en el
aspecto mas humanistico de la inteligencia artificial. A raiz de una sesion
formativa que imparti para el Department Governance & Technology for
Sustainability de Universiteit Twente, entré en contacto y debate con
personalidades como la profesora Dra. Vanessa Evers y la profesora Dra.

Aimee Van Wynsberghe.

En la Scuola Superiore di Studi Universitari e di Perfezionamento
Sant'Anna, en Pisa (Italia), queda agradecer su tiempo y dedicacién a los
profesores Dra. Maria Gagliardi y Dr. Giovanni Comandé, por sus
interesantes aportaciones al ambito de la responsabilidad civil
automovilistica desde la perspectiva italiana, y al profesor Dr. Andrea
Bertollini, por su visién pragmaética de la robética. Gracias a ellos, terminé
por confirmar que el ordenamiento juridico italiano era el idéneo para
llevar a cabo un estudio comparado en materia de responsabilidad civil,

seguro automovilistico y vehiculos auténomos.



Siguiendo esta linea, centré los esfuerzos en desarrollar la actividad
investigadora en Italia. Realicé dos estancias de investigacion en la
Universita degli Studi di Camerino (Camerino, Italia) y en su Scuola di
Specializzazione in Diritto Civile. Escogi la Universita degli Studi di
Camerino por diversas razones: a su larga tradiciéon, de mas de cinco
siglos, se une que fue cuna de Emilio Betti, uno de los principales
privatistas y hermeneutas contemporaneos, cuyo trabajo ha sido seguido
por juristas de la talla de los profesores Dr. Pietro Perlingieri, Dr. Rocco
Favale y Dra. Lucia Ruggieri, profesores del Centro. Ademas, la Universtia
degli Studi di Camerino también desarrolla importantes trabajos en
materia de sistemas alternativos de transporte inteligente y ecolégicos, lo
que brindé la oportunidad de confrontar diferentes disciplinas desde la
perspectiva de otros grandes investigadores. Finalmente, culminé las
estancias de investigacion con un periodo de ocho semanas en la
prestigiosa Universita degli Studi di Bologna (Bologna, Italia), en el
Dipartimento di Scienze Giuridiche, y en el centro de referencia nacional
para la investigaciéon en el d&mbito del Derecho, B.G. Antonio Cicu. Este
periodo supuso un gran impulso para la tesis doctoral, no sélo gracias a
los recursos que la Universidad puso a mi disposicién, sino también a la
atencién y opiniones de excelentes juristas, como el profesor Dr. Riccardo

Campione, y el abogado Dr. Claudio Gighi.

Gracias a estas estancias, la presente tesis doctoral goza de una importante
dimensién internacional que permite confirmar que la conduccién
automatizada no solo es viable legalmente en Espafia, a la luz de la
legislacién vigente, sino también en cualquier Estado. La comunién entre
el Derecho espafiol y el italiano tiene en este trabajo una relevancia crucial,
pues aunque los dos ordenamientos se nutren del Derecho Comunitario,

la ordenacion de la circulaciéon les viene impuesta por Convenios



Internacionales diferentes. Ademas, cada Estado ha tomado vias distintas
para afrontar los sistemas inteligentes de transporte: mientras que Espafia
quiere apostar por la automatizaciéon pura de la conduccién, Italia ha
optado por la conduccién conectada, pero ambos parten de la misma
pregunta: como altera la tecnologia de automatizaciéon el régimen de
responsabilidad civil automovilistica, y como afecta al seguro obligatorio

de vehiculos.

Esta tesis doctoral se ha elaborado con cuidado y esmero, con la intenciéon
de ser un estudio de referencia, tanto por el fondo como por la forma. Se
encuentra dividida en cinco Capitulos y un interesante Anexo. A lo largo
de los Capitulos hay determinados conceptos resefiados entre llaves { }.
Esto significa que el término ha sido incluido en el Anexo I o Diccionario
de Términos, que se encuentra al final del trabajo. El Diccionario ha sido
elaborado partiendo de doctrina y documentos oficiales, ofreciendo una
explicacién llana, pero més extensa, de determinados conceptos o
tecnologias. De este modo, logramos liberar el cuerpo central del trabajo
de explicaciones técnicas y poner a disposicion del lector que lo desee una

informacion ampliada de las mismas.

Ademas de los términos del Diccionario, también se han incluido una serie
de hipervinculos que redirigen, bien a los capitulo o apartados resefiados,
bien a un contenido digital concreto, y estan representados con un nimero
entre corchetes ([1], [2], [3],...). Quienes se acerquen a la lectura de esta
tesis doctoral por via del formato electrénico podran acceder a dicho
contenido clicando directamente sobre el ntimero, y quienes se acerquen a

ella en formato papel, podradn encontrar la descripcién del enlace en la



relacion bibliogréfica, en la seccion Contenido digital enlazado por

hipervinculo.

Las referencias bibliograficas se han introducido en el texto buscando la
mayor limpieza posible en el resultado final: las obras siguen el formato
(Autor-Fecha), por lo que la referencia completa de cada obra debe
buscarse en la bibliografia final, tomando como referencia el primer
apellido del autor y el afio de publicacién del trabajo. Las referencias
legislativas se han introducido en el texto mediante su titulo principal (por
ejemplo, Directiva 2009/103/CE relativa al seguro de la responsabilidad
civil que resulta de la circulaciéon de vehiculos), y se ha reservado para la
relacion final su denominaciéon completa, el Diario Oficial en que ha sido
publicada y su fecha de publicacién (por ejemplo, Directiva 2009/103/CE
del Parlamento Europeo y del Consejo de 16 de septiembre de 2009
relativa al seguro de la responsabilidad civil que resulta de la circulaciéon
de vehiculos automéviles, asi como al control de la obligacion de asegurar

la responsabilidad, DOUE nam. L 263, de 7 de octubre de 2009).

Por altimo, las citas de jurisprudencia se han introducido de dos maneras,
en funcién de si se encuentran en el cuerpo del trabajo o en la relaciéon
bibliogréfica: en el cuerpo del trabajo se hacen indicando el Tribunal que
emite la resolucién y la referencia de la decisiéon que corresponda, que
incluye el afio y el nimero de decision (por ejemplo, STS 1091/2007 para
referirnos a la Sentencia del Tribunal Supremo ntimero 1091 del afio 2007),
mientras que en la relacién final encontramos la cita completa (por
ejemplo, STS Sala de lo Civil, Sec. 1%, nam. 1091/2007 de 10 de octubre,
Ponente Excmo. Sr. Magistrado Ignacio Sierra Gil de la Cuesta,

ES:TS:2007:6171). La cita de la jurisprudencia del Tribunal Superior de



Justicia de la Unién Europea se ha realizado siguiendo las indicaciones
que el propio Tribunal ha dispuesto para su produccion jurisprudencial,
indicando el nombre y ntimero del asunto en el cuerpo del texto (por
ejemplo, STJUE Asunto Vnuk, C-162/13), y la descripcion completa en la
relaciéon final (STJUE de 4 de septiembre de 2014, Vnuk, C-162/13,
EU:C:2014:2146). Todas las referencias de jurisprudencia contenidas en la
relacion final incluyen, en aquellos casos en que ha sido posible, el
identificador europeo de jurisprudencia o ECLI, que permite localizar una

resolucién concreta en cualquier base de datos.

En cuanto al modo en que se ha distribuido la materia: el Capitulo I esta
dedicado a una cuestion esencial para el estudio de la responsabilidad
civil automovilistica derivada del uso de vehiculos automatizados, y es la
definiciéon y elementos basicos de la conduccién automatizada. La
informacion estd presentada de un modo sencillo, pero completo. Si asi se

requiere, puede encontrarse informaciéon adicional en el Diccionario de

Términos del Anexo I, como se ha indicado.

En el Capitulo II se aborda el conjunto de trabajos legislativos que nos
permiten dirimir el marco normativo de la circulaciéon en que se
encontrard la conduccién automatizada. Comenzamos con las
Convenciones Internacionales de Ginebra de 1949 y de Viena de 1968,
sobre circulacién internacional, y con los documentos que los diferentes
grupos de trabajo internacional han realizado en materia de interpretaciéon
y de adecuacion del texto de las Convenciones a la conduccion
automatizada. Seguimos con el estudio de las Directivas europeas en
materia de seguro obligatorio de automéviles, cuyos trabajos de referencia

comenzaron antes incluso de que se celebraran las citadas Convenciones.
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La relevancia de estas Directivas para los Estados miembro es, que en
torno a ellas, se han definido las reglas nacionales de responsabilidad civil
automovilistica. Finalmente, vemos el modo en que los Estados de
Alemania, Reino Unido, Francia, Espafia, Italia, Estados Unidos, y los

paises de Japén y China, enfrentan el desafio de la conduccién auténoma.

En el Capitulo III se aborda la cuestién central de este trabajo, centrando
nuestra atencién en los ordenamientos juridicos de Espafia e Italia, por las
razones antes expuestas. A través del estudio de las normas nacionales en
materia de responsabilidad civil automovilistica y seguro obligatorio de
vehiculos convencionales, concluimos que los titulos de imputaciéon de
responsabilidad para uno y otro tipo de vehiculos no cambian, y por tanto,

tampoco es necesario un cambio radical en el ordenamiento.

En el Capitulo IV tratamos una serie de cuestiones transversales a la
conduccién automatizada, siendo la principal el régimen de
responsabilidad que asume el fabricante de vehiculos automatizados por
los dafios causados por sus productos. Exploramos el concepto de
producto defectuoso, con especial énfasis en el disefio de programas

informaéticos.

Finalmente, el Capitulo V se ha elaborado lege ferenda, procurando dar una
solucién préctica y equilibrada a todo lo explorado y concluido a lo largo
de los Capitulos anteriores. Para ello, no s6lo se proponen nuevas
redacciones de determinados preceptos, sino que se presenta un sistema
de distribucion de la responsabilidad que podria lograr una asuncién mas

justa de la responsabilidad civil automovilistica entre diferentes actores.
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Resumen

Un vehiculo automatizado, popularmente conocido como vehiculo
auténomo, es un vehiculo equipado con tecnologia que le permite circular
sin intervencion humana, o con una intervencién humana minima. Ante
estos avances, los juristas nos hemos cuestionado cémo alterardn los
vehiculos automatizados los regimenes de responsabilidad civil
automovilistica. Esta tesis doctoral asume la responsabilidad de dar
respuesta a la pregunta “;quién responde de los dafios provocados por un

vehiculo automatizado?”

Estudiamos la conduccién automatizada tomando como punto de partida
la conduccién convencional, ya que sélo conociendo y comprendiendo su
evolucion normativa podremos adecuar los ordenamientos juridicos a los

nuevos modelos de movilidad inteligente.

En el &mbito europeo, la responsabilidad civil automovilistica
convencional se encuentra necesariamente vinculada a las Convenciones
internacionales sobre circulacién y a las Directivas europeas sobre seguro
obligatorio de vehiculos. Sin embargo, el legislador europeo no ha
armonizado todavia la conduccion automatizada, y por ello encontramos
diferentes iniciativas nacionales que han contribuido a crear un mapa
heterogéneo en esta cuestion, afectando directamente al derecho a la
libertad ambulatoria, tanto nacional como internacional. Para poder dar la
respuesta més adecuada posible, se ha realizado un estudio de Derecho
comparado, tomando en consideracién el ordenamiento juridico espafiol y
el ordenamiento juridico italiano, ya que en ninguno de los dos paises se

ha promulgado una norma que afecte a la conduccién automatizada, sin
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perjuicio de las licencias administrativas que permiten realizar pruebas

experimentales en carreteras abiertas al publico.

Tras el analisis de las normas de responsabilidad civil y seguro obligatorio
observamos que la conduccién convencional y la conduccién
automatizada difieren poco entre si: el titulo de imputacion de
responsabilidad sigue siendo el riesgo creado con un vehiculo,
independientemente de si hay o no un conductor humano interviniendo
directamente en la conduccién, pues cuius commoda, eius incommoda. La
evolucion de la conduccién nos exige también una evoluciéon en el
lenguaje, y superamos la idea de que conducir es s6lo manejar un volante.

Ahora conducir es también supervisar la conduccion.

El comportamiento del vehiculo no viene fijado por la moral o la ética del
programador, sino por las normas de trafico y seguridad vial, que estan
internacionalmente estandarizadas y afectan tanto a conductores como a
peatones. De este modo, sabemos que un vehiculo automatizado es un
producto defectuoso si no cumple con las reglas de circulacién, y sélo en
este caso el responsable civil sera el fabricante, pero nunca sera

responsable civil automovilistico.

El régimen actual de responsabilidad civil automovilistica y seguro
obligatorio resulta aplicable a los vehiculos automatizados, sin requerir
nuevas normas ex profeso, pero cuando los dafios son provocados por un
defecto en el vehiculo convencional, ejercitar el derecho repeticiéon de
accion contra el fabricante y la prueba pericial del defecto es un proceso
largo y costoso. Proponemos un modelo de distribuciéon de la

responsabilidad civil automovilistica que determina el grado de
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responsabilidad del conductor y del fabricante en la causacion de un

accidente.

La pregunta, por tanto, ha estado siempre mal formulada: lo relevante no
es saber quién es responsable de los dafios causados con un vehiculo
automatizado, porque eso ya lo sabemos. Lo relevante es saber cuanto de
responsables son el conductor de respaldo y el fabricante de un vehiculo

automatizado por los dafos causados.

Palabras clave: vehiculo automatizado, vehiculo auténomo, conduccién
automatizada, inteligencia artificial, responsabilidad civil, responsabilidad
civil automovilistica, seguro obligatorio de vehiculos, seguro obligatorio

de automoviles.
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Riassunto

Un auto a guida automatica, popolarmente conosciuto come veicolo
autonomo, € un veicolo in grado di circolare senza richiedere 1'intervento
umano, o con un intervento umano minimo. Alla luce di questa realta, i
giuristi si sono interrogati sul modo in cui la guida automatica
modifichera i regimi della responsabilita civile autoveicoli (RCA). Questa
tesi di dottorato si assume la responsabilita di rispondere alla domanda

“Chi é responsabile dei danni causati da un veicolo a guida automatica?”

Questo studio sulla guida automatica e stato realizzato prendendo come
punto di partenza la guida convenzionale: quando saremo in grado di
capire la sua evoluzione normativa, allora si potra adattare gli

ordinamenti giuridici ai nuovi modelli di mobilita intelligente.

Nell’ambito europeo, la RCA convenzionale si trova necessariamente
legata alle convenzioni internazionali sulla circolazione automobilistica e
alle direttive europee sull’assicurazione obbligatoria dei veicoli. Tuttavia,
il legislatore europeo non ha ancora armonizzato la guida automatica, ed &
per questo motivo che ci troviamo di fronte alle diverse iniziative
nazionali che hanno contribuito a creare una mappa eterogenea in materia,
incidendo direttamente nel diritto —sia nazionale che internazionale —alla

libera circolazione umana.

Per rispondere in modo pit esaustivo e completo possibile, si ha realizzato
uno studio di diritto comparato, prendendo in considerazione
I'ordinamento giuridico spagnolo e italiano: in nessuno dei due e stata

emanata una norma relativa a la guida automatica, fatte salve le licenze
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amministrative, che permettono di effettuare prove sperimentali sulle

strade aperte alla circolazione pubblica.

Tra I'analisi dei normi di responsabilita civile e assicurazione obbligatoria,
osserviamo che la guida convenzionale e la guida automatica differiscono
poco l'una dall’altra: la responsabilita rimane connessa con il rischio creato
usando il veicolo, indipendentemente dal fatto che ci sia un conducente
umano che interviene direttamente nella guida, visto che cuius commoda,
eius incommoda. L’evoluzione della guida ci richiede anche un’evoluzione
nei—e dei! —linguaggi, e I'idea che guidare & solo maneggiare un volante

rimane obsoleta. D’ora in poi guidare significa anche monitorare la guida.

I comportamento del veicolo a guida automatica non e dettato dalla
morale o dall’etica del programmatore, ma dalle norme del traffico e della
sicurezza stradale, che sono internazionalmente standardizzate e
riguardano sia il guidatore che i pedoni. In questo modo, sappiamo che un
veicolo a guida automatica ¢ un prodotto difettoso, se non rispetta le
regole di circolazione, e solo in questo caso il responsabile del punto di

vista del diritto civile sara il produttore, ma non sara mai responsabile nel

senso della RCA.

L’attuale regime della RCA e dell’assicurazione obbligatoria si applica ai
veicoli a guida automatica senza richiedere nuove norme ex profeso, ma
quando i danni sono provocati da un difetto del veicolo convenzionale,
esercitare il diritto contro il produttore di questo veicolo e, per esempio,
procedere con le prove del difetto, confermate dai periti, & un processo

lungo e costoso.
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Per questo motivo, proponiamo un modello di distribuzione della RCA
che determina il grado di responsabilita del conducente e del produttore
in caso dell’incidente.

La questione, quindi, &€ sempre stata mal formulata: lI'importante non &
sapere chi sia responsabile dei danni causati da un veicolo automatico,
perché lo sappiamo gia. L'importante e sapere in quale misura sono

responsabili, per i danni causati, il conducente di backup e il produttore di

un veicolo automatico.

Parole chiave: veicolo a guida automatica, veicolo autonomo, guida
automatica, intelligenza artificiale, responsabilita civile, responsabilita

civile auto (RCA), assicurazione obbligatoria dei veicoli.
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Capitulo I

Introducciéon al vehiculo automatizado

SUMARIO. 1. Introducciéon. 2. La autonomia. 3. El vehiculo
automatizado. 4. Niveles de automatizacion de la conduccién. 5. El
estindar J3016. La no-regla imperante. 6. Introducciéon al
funcionamiento del vehiculo automatizado. 7. Los vehiculos
automatizados en accidentes reales. 8. Conclusiones parciales.

1. Introduccién

Cuando los conocimientos cientificos abandonan los foros especializados y
trascienden al ambito del gran ptublico, se tiende a simplificar el lenguaje
técnico. Ello es necesario si se quiere conseguir que el discurso resulte
comprensible para quienes no estan formados en la materia, pero el coste
de allanar el camino es que algunos conceptos terminan mutando y
postergan al especialista a favor del lego, quien recibe la informacién de
medios divulgativos y aumentan las posibilidades de que se generen

ciertas confusiones de base.

La conducciéon automatizada no ha sido una excepciéon a este proceso:

socialmente se ha adoptado el término {vehiculo auténomo} para describir

a un vehiculo que puede conducirse a si mismo con un nivel de destreza
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mayor que el de cualquier {conductor humano}, y ello ha generado unas

expectativas desbordadas sobre las capacidades de estos vehiculos. Por las
razones que se veran en el apartado 3 de este capitulo, a lo largo de este

trabajo nosotros utilizaremos la expresiéon {vehiculo automatizado} en

lugar de la de vehiculo auténomo.

Ademas, en los ultimos afios, el debate sobre la capacidad moral de las
maquinas automatizadas ha ocupado gran parte de las publicaciones
cientificas, especialmente en trabajos que abordan los desarrollos
tecnologicos desde perspectivas juridicas y en los que no se realiza un
estudio previo de los fundamentos técnicos. En consecuencia, se toman
como puntos de partida afirmaciones contenidas en otros trabajos
juridicos o sociolégicos y no se discuten, aun cuando pueden ser erréneas

desde el punto de vista de la técnica.

Por eso, este primer Capitulo esta dirigido a exponer de un modo sencillo
qué es un vehiculo auténomo, qué es la autonomia de un sistema y por
qué el jurista no debe partir de los conceptos que maneja en su propio

campo a la hora de buscar soluciones a un tema tan transversal como éste.

Se ha de advertir que en las siguientes paginas apenas se encontrara
contenido juridico, sino mas bien de indole tecnoldégico. A lo largo del
texto habrd determinados conceptos sefialados entre llaves { }, tal y como
se ha explicado ut supra en la Metodologia, que se encuentran
ampliamente desarrollados a un nivel mas técnico en el Anexo I, y a cuya
lectura se remite para quienes consideren necesaria una mayor

profundidad de los mismos.
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2. La autonomia

En un sentido amplio, la {autonomia} de una maquina o sistema es la
capacidad de éste para realizar sin intervencién humana, o con una

intervencién humana minima, todas o algunas de las tareas para las que

ha sido disefiado (NOF, 2009).

Asi, {automatizar} consiste en transferir a una serie de componentes
tecnolégicos la capacidad de realizar las tareas que habitualmente realiza
una persona, también denominada {operador}. Cuando un sistema se
automatiza se dice que adquiere autonomia, porque puede realizar por si
mismo toda o parte de la labor para la que ha sido creado, pero se ha de
advertir lo siguiente: no existe equivalencia entre la autonomia de la que

habla la ingenieria y la autonomia a la que se refieren los Cédigos civiles.

Si se hace esta dltima resefia es porque no dejan de proliferar quienes
parten del concepto juridico de autonomia para tratar de explicar el
impacto de las maquinas auténomas (también denominadas robots
inteligentes) en la esfera juridica de las personas. Siendo mds exactos aun,
las méquinas auténomas a las que se refieren quienes estudian la relacion
entre Derecho y robética son en realidad sistemas de inteligencia artificial,
y la diferencia entre una madaquina automatizada y un sistema de
inteligencia artificial es sustancial: mientras que la primera esta
programada para un fin concreto y sélo puede realizar por si misma la
tarea para la que ha sido disefiada (por ejemplo, una prensa hidraulica que
se acciona sola cada vez que se coloca un objeto debajo de ella), un sistema
de inteligencia artificial analiza los datos que le han sido facilitados, o que

ha adquirido por medio de sensores, y los utiliza para realizar por si

23



mismo la labor para la que ha sido programado (como el filtro de spam de
un correo electrénico). Ambos conceptos, mdquina automatizada y
sistema de inteligencia artificial, pueden ser ademas combinados para dar
lugar a maquinas simples que producen un movimiento mecénico gracias
a los datos que manejan, como un torno de acceso que funciona mediante
reconocimiento de huella dactilar, o en mdquinas mas complejas como la

que nos ocupa: un vehiculo. A este tipo de ingenios se les denomina

{agentes auténomos}, que es la expresiéon formal de lo que popularmente

se conoce como robot.

En el ambito de la automatica, un agente autébnomo es (RAENG, 2009) un
dispositivo (agente -del latin agére, hacer-) que puede realizar una tarea
con una intervencion humana minima o nula (auténomo) porque tiene la
capacidad de adaptarse, aprender y tomar decisiones, apoydndose mas
sobre la informacién adquirida a través de sus {sensores} que sobre la
informaciéon conferida de base (RUSSEL-NORVIG, 2004), es decir, tiene

{inteligencia artificial}.

La inteligencia artificial no es un tipo de tecnologia per se, sino que se trata

de una compilacién de técnicas de computacién, como el {machine learning}

o el {natural language processing}, que pueden emular aquellos
comportamientos que nosotros consideramos inteligentes cuando los
vemos en una persona. Por esta razon, la inteligencia artificial ha sido
definida en numerosos trabajos y de formas muy variadas a lo largo del
tiempo, de modo que en aras de la armonizacién tomaremos como
referencia la ofrecida por la Comisién Europea en su Comunicacién de 25
de abril de 2018 sobre inteligencia artificial (COM (2018) 237 final), que si

bien es méas una abstraccion que una definicién, su sencillez resulta
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didactica: «EI término “inteligencia artificial” (IA) se aplica a los sistemas que
manifiestan un comportamiento inteligente, pues son capaces de analizar su
entorno y pasar a la accion —con cierto grado de autonomia- con el fin de alcanzar

objetivos especificos».

La inteligencia artificial de un sistema suele estar relacionada con su
capacidad de resolver problemas con base en el conocimiento que posee y
con su capacidad de aprender, y ésta a su vez con su nivel de
automatizacién, pero no necesariamente estan refiidas la una con la otra,
pues una maquina puede estar automatizada y no aprender nunca nada

nuevo.

Con el paso del tiempo, se ha asentado la idea equivocada de que los
sistemas de inteligencia artificial son capaces de pensar y tomar decisiones
de un modo similar al que lo hacemos las personas, y que esta adquirida
autonomia y capacidad para interactuar con el mundo segin sus
preferencias les hace merecedores de un trato juridico especial, pues ya no
son simples cosas, sino cosas que acttian por si mismas. Ahora bien, como
se ha dicho, las méquinas son auténomas porque son capaces de trabajar
sin intervencién humana, y las decisiones que toman no se originan en un
foro moral interno, sino que estan basadas en datos cuantificables o en
6rdenes del operador, de modo que las referencias a su capacidad de
razonar deben ser realizadas con cautela cuando se hacen desde el punto

de vista juridico.

En el &mbito del Derecho, la autonomia se refiere a la capacidad para
gobernar el propio pensamiento e implementar acciones de acuerdo a las

propias decisiones y creencias, sin depender de nadie; es la expresion de la
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voluntad privada, entendida como el poder de autodeterminacién de la
persona, que le permite crear reglas de conducta para si y en su relacion
con los demas con su consiguiente responsabilidad en cuanto a su
actuacion en la vida social (DE CASTRO, 1967). En el lenguaje juridico se
entiende por {agente} a quien realiza acciones, y en un sentido mas
profundo, a quien las realiza en nombre de otro (TAVANI, 2012). Pero estas
acciones no pueden ser meros actos o haceres, sino que necesitan de una
determinada entidad. Como ha sefialado (HiMMA, 2009), las acciones
requieren implicar en el proceso un estado mental de creencias y deseos.

Asi, por ejemplo, respirar es un acto, mientras que teclear es una accion.

Si se toma la nocién de autonomia humana como referencia para hablar de
la autonomia del robot, ésta no puede presentarse como una nociéon
meramente funcional. Es decir, no es suficiente con que el agente sea
capaz de hacer cosas de manera independiente -pues un termostato hace
“su cosa” por si mismo-, sino que ademas debe haber un ejercicio reflexivo

o intencional detras de ello (DENNET, 1987).1

1 El contrapunto a esta postura lo ofrecen (ETZIONI-ETIZIONI, 2016). Los autores utilizan
un termostato como referencia de inteligencia artificial ética. En su ejemplo, el termostato
observa durante un tiempo el comportamiento de los habitantes de una casa y establece
sus preferencias. Cuando la vivienda esta vacia, el termostato se mantiene apagado para
conservar la energia, pero cuando hay alguien en casa, por medio un sensor detecta quién
estd en cada estancia y adectia la temperatura a las preferencias del usuario, sin que sea
necesario ajustarlo todos los dias. En este hacer, los autores encuentran una auténtica
autonomia ética, porque el termostato se ajusta sin injerencias a las necesidades de cada
usuario, y ademds -afiaden- reduce la huella de carbono en el vecindario. Por nuestra
parte, en este ejemplo no encuentramos rastro de la ética en cuanto se refiere a la
programacién: aunque las preferencias de temperatura de una persona pueden estar

influidas por su conciencia medioambiental, y eso es sin duda una cuestiéon ética, el
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Autonomia es también la libertad del individuo para consultar, evaluar,
tomar decisiones y actuar. Habrd quien sostenga que un robot es -al
menos etimolégicamente- libre, porque su autonomia le permite consultar,
evaluar, tomar decisiones e implementarlas en el medio en el que se
encuentra, pero esta libertad no es real, sino que es programada: tiene un

origen puramente artificial.

Segun (PAGALLO, 2013), los robots son auténomos porque son capaces de
modificar su estado interno sin recurrir a influencias externas, ejerciendo
asi un control propio sobre sus acciones sin la intervencion de un ser
humano. Este concepto de autonomia parece referirse a un proceso intimo
del robot, que le permite revisar sus acciones pasadas y modificar el
comportamiento que considere necesario. PAGALLO trata de aplicar asi el
concepto de agencia moral: un agente artificial moral -inexistentes a dia
de hoy- es el sistema que auténomamente genera y alcanza juicios
normativos y conclusiones, y actia con base en ellos (HIGH-LEVEL EXPERT
GROUP ON ARTIFICIAL INTELLIGENCE, 2019). En la teorfa de sistemas, sin

embargo, a este proceso también se le llama analisis de eficiencia.

En un primer momento puede parecer que la reflexiéon que realiza el robot
es comparable a una especie de consciencia, similar a la que muestra la

persona que reflexiona sobre el sentido de sus actos, los revisa, y toma una

termostato que nos sugieren los autores no aprende de la observaciéon ni tampoco actta
después de haber realizado un razonamiento ético, sino que adectia una temperatura pre-
programada a la temperatura corporal de cada individuo, hasta alcanzar una
temperatura de equilibrio. Podra afirmarse que este termostato actia de una manera
racional -si hace frio, se necesita calor-, pero no hay reflexién en su hacer ni voluntad de

implementar una accién.
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decisiéon acorde a unos valores. Pero en el caso del robot esos valores no
son éticos, sino que son estadisticos: su autonomia y su capacidad de
{aprendizaje} le permiten valorar cual es la acciéon con la que alcanzaria el
objetivo perseguido del modo mas eficiente. La agencia moral requiere
ademas que el agente tenga conocimiento de los actos que realiza. No es
simplemente que sepa qué hacer, sino ser consciente de lo que hace y por
qué lo hace. Los robots realizan actos sin comprension ni de los actos ni de

su sentido, pues no necesitan conocer nada mas que su meta.

El debate sobre la moral de los agentes auténomos y las consecuencias de
sus actos se ha tratado abiertamente en la literatura cientifica por autores
como (HUGEs, 2004), (MCFARLAND, 2008), (CHOPRA-WHITE, 2011),
(GUNKEL, 2011) o (BOSTROM, 2014), entre otros, si bien ha adquirido una
nueva dimension a raiz de la Resoluciéon 2015/2103 (INL) aprobada por el
Parlamento Europeo el 16 de febrero de 2017 (en adelante, Res.
2015/2103). En sintesis, este documento plantea una serie de teorias sobre
como se podria afrontar la responsabilidad de los dafios causados por
robots sin perder de vista un enfoque humanista de la inteligencia
artificial, y sugiere, entre otras medidas, la creacién de un nuevo status
junto al de las personas fisicas y las personas juridicas, que seria el de las

personas electrénicas y estaria reservado para cierto tipo de robots.

La propuesta de crear una personalidad juridica para estos sistemas abre
una brecha en el régimen de responsabilidad del propietario de un
producto tradicional y los dafios causados por dicho producto, al que se le
estd otorgando wuna autonomia y wuna capacidad que lo acerca

peligrosamente a una relacion juridica de agencia (vid. Cap. V, ap. 1).
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Desde nuestra perspectiva, quizds mas pragmaética o quizds mas apegada
a los principios de la ingenieria automatica, no alcanzamos a contemplar
como podria influir la moral en la programaciéon de un sistema de
conduccién automatizada. Se puede afirmar con seguridad que la
reglamentaciéon de la circulacion es una de las &reas donde la
armonizaciéon ha sido mdas completa y exitosa gracias a las diferentes

Convenciones internacionales (ut infra, Cap. II, ap. 2), y hay pocas cosas

que sean mds objetivas y carentes de moral propia que las sefiales de

tréfico, por lo que apenas queda espacio para incluir el debate ético.

Tampoco hay lugar para discutir sobre las no-win situations, que son
aquellos dilemas para los que todas las soluciones posibles terminan en un
mal o en un mal peor. Cuando se reflexiona sobre vehiculos
automatizados y moralidad se tiende a caer en el dilema del tranvia de
(FooTt, 1978)? y en las versiones que se han creado ex profeso para vehiculos

automatizados.? A primera vista, estos modelos podrian parecer un punto

2 Elaborado por (FOOT, 1978) y desarrollado por (THOMSON, 1985), el dilema del tranvia es
un experimento ético que plantea la siguiente cuestion: un tranvia se dirige directamente
hacia cinco personas que estan atadas en la via sin posibilidad de escapar. Nosotros nos
encontramos de pie junto a una palanca que controla el sistema de agujas de la via. Si
empujamos la palanca, el tranvia se desviara y salvaremos a cinco personas. Sin embargo,
en la via contigua hay también una persona atada que morira atropellada si accionamos
la palanca. Debemos decidir si mantenernos en la inaccién y dejar que el tranvia atropelle

a cinco personas o realizar una accién y salvar cinco vidas a costa de una.

3 (MILLAR, 2014) propone una variante al dilema del tranvia conocido como el dilema del
tanel: un vehiculo automatizado se aproxima a la entrada de un ttnel, y en mitad de la
via hay un nifio. Debemos decidir qué debe hacer el vehiculo automatizado: si atropellar
al nifio, provocando su muerte, o esquivarle, en cuyo caso el vehiculo choca
irremediablemente contra la pared y el pasajero morird en el acto. Por su parte,

(GOODALL, 2014) enunci6 el dilema del puente en una variacion del dilema propuesto por
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de partida l6gico para responder a la pregunta de coémo debe comportarse
un vehiculo automatizado ante siniestros inevitables, pero comparto la
opinién de (GOODALL, 2014), (NYHOLM-SMIDS, 2016) y (GOGOLL-MULLER,
2016) de que en realidad no existe analogia entre los dilemas y la
programaciéon de los vehiculos auténomos: en todos los casos, el
participante sabe cuales son las consecuencias de su decision y maneja una
informacién absoluta de la escena, tanto del momento previo al evento
como de las consecuencias posteriores al mismo, y ello no guarda

similitud con el mundo real.

(MARCUSs, 2012): un vehiculo automatizado cruza un puente de dos sentidos al mismo
tiempo que un autobts, que avanza hacia él en direccién contraria por el mismo carril. El
vehiculo debe decidir cémo actuar: o bien caer al rio por el lado izquierdo del puente, con
la garantia de sufrir un grave accidente, o bien chocar de frente con el autobts, con el
resultado de un choque moderado de dos vehiculos, o bien aproximarse todo lo posible
al lado derecho de la carretera, pero en este caso existe una baja probabilidad de que el
autobts vuelva a su carril y evite el choque contra el vehiculo y existe una alta
probabilidad de que el autobus no rectifique su ruta y termine golpeando al vehiculo. Los
dafios de este choque serfan menores que los de la opcién del choque frontal. En linea a
buscar la mejor opcién, (GOODALL, 2014) apuesta por un sistema de decisiones basado
principalmente en la estadistica, usando una estimacién del valor la vida humana, como
sucede en medicina, y en la méxima de que es preferible el dafio a la muerte, los dafios
materiales a los personales, y la preminencia de proteger a los usuarios vulnerables. Otro
curioso experimento lo ofrece el Massachussets Institute of Technology, que puso en
marcha el proyecto Moral Machine [1]: basado en el dilema del tranvia y en sus
variaciones para vehiculos automatizados, se ofrecen al participante trece escenarios en
los que siempre se produce el resultado muerte. Las victimas potenciales son personas de
diferentes sexos, edades, complexion atlética y nivel adquisitivo, asi como perros y gatos,
que pueden jugar el papel de peatones o de ocupantes del vehiculo. El participante en el
experimento debe escoger entre salvar a diferentes personas o animales, que se
encuentran tanto dentro como fuera del vehiculo, en situaciones en las que los peatones

pueden estar cruzando la via con el semaforo en rojo o en verde.
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Fuera de estos casos de laboratorio, si bien la informacién del entorno
puede llegar a ser conocida, no lo serdn en cambio las consecuencias de las
acciones, pues de un accidente los involucrados pueden salir indemnes o
heridos de diferente gravedad, y no necesariamente muertos. Del mismo
modo, la maniobra evasiva del vehiculo puede dar lugar a nuevos dafios
que no pudieron ser contemplados en el momento de la toma de decisiéon
(por ejemplo, un vehiculo automatizado esquiva un obstaculo y golpea
una farola que cae irremediablemente sobre una persona), o las
potenciales victimas pueden no llegar a sufrir ningtin dafio por la

combinacién de diversos factores.

Los dilemas resultan interesantes en tanto que juegos éticos, pero carecen
de utilidad practica. Es mas, tienen el efecto perverso de hacer creer que se
puede trasladar al fabricante del vehiculo automatizado la
responsabilidad de ofrecer una respuesta moral correcta a una pregunta
en la que siempre hay un tragico perdedor, cuando en realidad lo tnico
que obtenemos es una exoneracion para nuestra propia conciencia pues, si

alguien debe morir, es preferible que lo decida otro.

Se debe rechazar la idea de que la conducciéon automatizada tiene que ser
perfecta, ya que en realidad sélo tiene que ser mejor que la media de los
conductores humanos. Y del mismo modo, se debe asumir que el hecho de
que una maquina tome decisiones que produzcan consecuencias morales
no hace de la conduccién automatizada una cuestiéon moral ni convierte

automaticamente al sistema en un agente moral.

Con todo, y para poder seguir, baste con tener presente lo dicho sobre la

autonomia: es auténomo el sistema que puede realizar tareas y tomar
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decisiones por si mismo, combinando los datos que se le han facilitado y
los que adquiere por medio de sus sensores, y se afiade: las decisiones que
toma van dirigidas a cumplir con la tarea para la que ha sido disefiado, y

sus acciones quedan delimitadas por el entorno en que realiza su tarea.

3. El vehiculo automatizado

Con base en lo anterior, afirmamos que un vehiculo es auténomo cuando
puede realizar sin intervencién humana, o con una intervencién humana
minima, todas o algunas de las tareas de la conduccién. Sin embargo, el
lenguaje coloquial ha convertido la expresion “vehiculo auténomo” en un

sinbnimo de {vehiculo sin conductor}, generando una gran confusiéon

sobre la naturaleza de ambos tipos de vehiculos.

Stricto sensu, el vehiculo auténomo es aquel que esta dotado de un sistema
de conduccién automatizada en algin grado o nivel, de modo que la
presencia de un conductor humano (el operador) sera necesaria o no en
funcion de dicho grado o nivel de automatizacion. Por su parte, el
vehiculo sin conductor es el vehiculo que tiene automatizadas todas las
tareas de la conduccién, y en consecuencia no necesita de la intervencion

ni supervisiéon de un operador.
El uso del término vehiculo auténomo en los ambitos informativos y de

divulgacion, sin el debido contexto técnico, ha generado en los usuarios

un mal entendimiento de lo que es un vehiculo auténomo y de cuéles son
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sus capacidades,* llevdandoles a creer que la nocién de autonomia en
automatizacion tiene el mismo sentido de capacidad de autogobierno que
tiene en su uso verndculo, esto es, que el vehiculo es capaz de pensar,
razonar y tomar decisiones -algunas incluso morales- del mismo modo en

que lo hace un conductor humano.

Asi, debido al arraigo de la expresion vehiculo autéonomo como sinénimo
de vehiculo sin conductor, se han llevado a cabo varias iniciativas
dirigidas a evitar el uso de términos que parezcan otorgar al sistema del
vehiculo capacidades superiores a las que realmente tiene. A modo de
ejemplo, el European New Car Assesment Programme (Euro-NCAP) ha
comenzado a advertir en sus informes sobre la ambigiiedad de los
términos con que se publicitan algunos vehiculos equipados con sistemas
de automatizaciéon de la conduccién de bajo nivel y que generan una

expectativa de automatizacién mayor en el consumidor,® mientras que la

4 (SCHRAVM, 2019) se hace eco del estudio que dirige desde Euro-NCAP en el que concluye
que mas del 70% de los conductores, a nivel mundial, cree verdaderamente que hoy en
dia es posible adquirir un vehiculo sin conductor, algo que no es cierto, existiendo una
diferencia radical entre la tecnologia disponible y las expectivas equivocadas que tienen
los consumidores de esa tecnologia («The findings (...) are in stark contrast to the current
capabilities of such systems and highlight the significant confusion that exists amongst motoring

consumers when it comes to the reality of automated or autonomous driving»).

5 Respecto de los vehiculos que se comercializaron en 2018 (aun sin datos publicados de
2019), con alguna o algunas de las tareas de la conduccion automatizadas, Euro-NCAP
manifest6 lo siguiente sobre aquellos que consideraban potencialmente engafiosos: sobre
el sistema de asistencia a la conduccién Autopilot del fabricante Tesla, afirma que el
nombre Autopilot (que podrfamos traducir como piléto automdtico) no define
correctamente el sistema de conduccién asistida equipado en el vehiculo, pues da
entender que se trata de un sistema totalmente automatizado que no requiere de la

intervencién de un conductor («The name “Autopilot” implies a fully automated system where
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Society of Automotive Engineers International (SAE), uno de los organismos
internacionales mas relevantes en materia de automocion, ha decidido
excluir los términos “autonomia” y “vehiculo auténomo” de sus
documentos debido al mal entendimiento que estos producen (SAE, 2018),

y emplear en su lugar la expresion {automated driving system} (ADS) para

referirse al sistema de automatizacién de la conduccioén que realiza todas,
casi todas o una gran parte de las tareas de la conduccién, la expresion

{automated driving system-dedicated vehicle} (ADS-DV), para referirse a

vehiculos disefiados para que todas o casi todas sus tareas sean realizadas

por el sistema, y por tltimo se refiere con {driving automation system} (DAS)

a aquel sistema que automatiza la conduccién en alguna medida,

independientemente de si sus capacidades son mayores o menores.

the driver is not required. However, the limited scenarios tested clearly indicate that is not the
case, nor is such a system legally allowed. (...) The system name, Autopilot, does not clearly
indicate that this is an Assist System and could give a wrong impression about the system
capabilities»). Sobre el sistema ProPilot del fabricante Nissan concluye que la
denominacién ProPilot puede generar confusién sobre las capacidades del sistema, ya
que no indica claramente que se trata de un sistema de asistencia a la conduccién
(«ProPilot on the Nissan LEAF gives the driver a moderate level of support while maintaining the
impression of the driver being in control with the car assisting them. (...) The name “ProPilot”
does not clearly indicate that the system is a driver-assist system and could be misunderstood. The
system name, ProPilot, does not clearly indicate that this is an Assist System and could give a
wrong impression about the system capabilities»). Y en los mismos terminos se pronuncia
sobre la confusién que genera el nombre y presentacién del sistema Connected Pilot de
Renault («Connected Pilot on the DS 7 Crossback gives the driver a low level of support therefore
maintaining the impression of the driver being in control with the car assisting them. The system
is readily perceived as a system to assist the driver which aligns well with the information
provided. The name “Connected Pilot” does not clearly indicate that the system is a driver-assist
system, and could be easily misunderstood»). Todos los informes pueden consultarse en su

pagina web [2] (tltima consulta realizada, 15 de mayo de 2020).
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La SAE justifica esta elecciéon de términos afirmando que la expresion
vehiculo auténomo hace referencia a un proceso que afecta al vehiculo en
general, y no sélo a la conduccién, por lo que debe ser evitado: lo que se
automatiza no es el vehiculo, sino la conduccién, y ello se logra mediante
el uso de un sistema de conducciéon automatizada. Asi, puede haber
vehiculos convencionales con sistemas que automatizan en mayor o
menor medida la conduccién (vehiculos automatizados/ADS), y pueden
existir vehiculos que nacen directamente con sistemas de alta o plena
automatizacién en los que el operador llegar a ser prescindible (vehiculos

auténomos/ADS-DV).

La misma linea de rechazo hacia la expresiéon “vehiculo auténomo”
presenta el Reglamento (UE) 2019/2144 del Parlamento Europeo y del
Consejo relativo a los requisitos de homologacién de tipo de los vehiculos,
asi como los sistemas, componentes y unidades técnicas destinadas a esos
vehiculos (en adelante, R. 2019/2144). Este instrumento comunitario, a
pesar de haber entrado en vigor en 2019, no sera exigible a los Estados

miembro hasta 2022.

Siendo consciente de los avances en los sistemas de automatizacién de la
conduccion, el legislador europeo aprovecha el R. 2019/2144 para fijar los
primeros conceptos y requisitos de los vehiculos automatizados, que se

examinan ut infra (Cap. IV, ap. 7). Para lo que ahora nos ocupa, nos basta

el art. 3 R. 2019/2144 en sus apartados (21) y (22), que dan las siguientes
definiciones: «21) wvehiculo automatizado: un vehiculo de motor disefiado y
construido para desplazarse de manera autonoma durante determinados periodos
de tiempo sin supervision continuada por parte del conductor pero respecto del

cual se sigue esperando o necesitando la intervencion del conductor; 22) vehiculo
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totalmente automatizado: un vehiculo de motor diseriado y construido para

desplazarse de manera autonoma sin supervision por parte del conductor».

Hay que lamentar que la Exposicion de Motivos no arroje ninguna luz
sobre la eleccion de los términos: jpor qué vehiculo completamente
automatizado y no vehiculo auténomo, tal y como les ha venido
denominando el Parlamento Europeo en sus programas y documentos
sobre conduccién auténoma y conectada, incluso en los publicados el
mismo afio que el R. 2019/2144, como la Resolucién del Parlamento
Europeo, de 15 de enero de 2019, sobre la conduccién auténoma en los
transportes europeos (2018/2089(INI), Principio General 32: «Pide a los
Estados miembros que garanticen una infraestructura de carreteras sequra y de

alta calidad que permita el uso de vehiculos automatizados y autonomos»?

Dicho lo anterior, y a pesar de la implantacién en el vocabulario cotidiano
de la expresion vehiculo auténomo y la imagen que evoca (la de aquel
vehiculo que no precisa nunca o casi nunca de la intervencién de un
conductor), con motivo del R. 2019/2144, hemos cedido a favor del
término vehiculo automatizado para referirnos a un vehiculo que, desde
su disefio, puede ofrecer una alta variedad de funcionalidades
automatizadas al conductor, como la capacidad de funcionar con una

intervenciéon humana minima, y a favor del término {vehiculo totalmente

automatizado} para aquellos vehiculos que no precisan de intervenciéon

mas que para su encendido y fijacién de ruta.
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4. Niveles de automatizacion de la conduccion

La automatizacién de la conduccion consiste, pues, en que todas o algunas
de las tareas de la conduccién las realice un sistema y no un conductor
humano. Como se ha dicho, la automatizacién no es necesariamente un
estado binario (se tiene autonomia o no se tiene) sino que admite una serie
de grados o niveles, por lo que el sistema podré tener mas autonomia o

menos autonomia.

Sin perjuicio del R. 2019/2144, los sistemas de conduccién automatizada
permiten clasificar a los vehiculos de dos maneras: bien diferenciando
entre vehiculos auténomos y vehiculos semiauténomos, bien siguiendo un

estandar de niveles de automatizacién de la conduccion.

a. Vehiculos autéonomos/semiautéonomos

Se considera que son vehiculos auténomos aquellos vehiculos que no
necesitan de un conductor humano o que lo necesitan sélo bajo
circunstancias muy concretas, de manera que el vehiculo puede
conducirse a si mismo la mayor parte del tiempo. Por otro lado, son
considerados  vehiculos  semiauténomos aquellos que tienen
automatizadas algunas tareas de la conduccién y sélo pueden circular
autéonomamente en intervalos cortos de tiempo y bajo determinadas
condiciones, por lo que necesitan de un conductor humano capaz de ceder

y retomar el control en cualquier momento.

Los vehiculos semiauténomos tienen por tanto un bajo nivel de

autonomia, y se identifican con vehiculos equipados con sistemas
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avanzados de asistencia a la conducciéon o {ADAS} (Advanced Driver

Assistance System). Los ADAS son sistemas que monitorizan la conduccién

y emplean técnicas de {visién artificial} para recopilar informacién y
ayudar al conductor humano en su tarea. Son ejemplos de ADAS los
sistemas de frenado auténomo de emergencia con deteccion de obstaculos,
la alerta de cambio de carril involuntario, el sistema de deteccion de fatiga

o el de reconocimiento de sefiales de trafico.

A menudo, los vehiculos semiauténomos se confunden con vehiculos
autéonomos porque los ADAS parecen dotar al vehiculo de plena
autonomia cuando reacciona por si mismo ante situaciones peligrosas, si
bien lo cierto es que estos sistemas s6lo funcionan de manera
momentanea, y no modifican o eliminan el papel del conductor durante la

conduccion.

A nuestro entender, la clasificacion auténomo/semiauténomo tiene una
utilidad muy limitada, ya que carece de puntos de referencia. Para hablar
con propiedad de (semi) autonomia es necesario saber cudles son los
elementos que permiten diferenciar un grado de autonomia de otro, y
para ello se ha de recurrir necesariamente a un sistema de graduado o de
niveles de automatizacién. Asi, por ejemplo, (CASTELLS I MARQUES, 2017,
101) sigue la clasificacién auténomo/semiauténomo en su trabajo, pero la
propia autora afirma que la diferencia entre unos y otros se realiza «en

funcion del nivel de automatizacion».

b. Estandar de niveles de automatizacion de la conduccion
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Los modelos de clasificaciéon por niveles de autonomia de los sistemas se
utilizan en diferentes ramas de la ingenieria para representar la relacion
de trabajo entre la méquina y el operador. En el nivel inferior se suele
situar el trabajo completamente manual, que es realizado exclusivamente
por el operador, y a medida que el sistema va ganando en autonomia, éste
se encarga de realizar las tareas manuales y el operador pasa a realizar
tareas de supervision, hasta que se alcanza el maximo nivel de
automatizacion, en el que el sistema realiza tanto la tarea mecénica como

la supervision de la misma.

La conduccién no ha sido una excepcién en este sentido y cuenta con sus
propios modelos de niveles de automatizaciéon de la conduccién, que
clasifican el nivel de automatizacién de un vehiculo en funcién de las
capacidades del sistema para realizar las tareas de la conduccion, ya sea

por si mismo o con la intervencién de un operador (conductor humano).

Sin embargo, la falta de sustento normativo de la conduccion
automatizada (ni siquiera a través del R. 2019/2144, que pierde una gran
oportunidad para codificar un estdndar) hace que no exista un tunico

baremo a seguir en esta materia, y como se vera ut infra (Cap. I, ap. 5y

tablas 1 y 2), actualmente coexisten diferentes modelos de niveles de
automatizacién de la conduccion, cada cual con sus particularidades, pero
sin duda alguna, el que ha tenido una mayor implantacién ha sido el

{estandar ]3016} (en adelante, eJ3016) elaborado por la SAE, que se

presenta a continuacion.
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5. El eJ3016. La no-regla imperante

En 2014, la SAE public6 el eJ3016 (actualizado en 2018) con el objetivo de
armonizar criterios en el &mbito de la automatizacién de la conduccién,
resultando que la inherente autoridad de la SAE, y el alto nivel de detalle
del texto, lo han convertido en un referente para la mayoria de los

legisladores y organismos internacionales.

El eJ3016 es una guia de recomendaciones que contiene un extenso
diccionario de términos sobre conduccién automatizada y facilita un
marco de requisitos y especificaciones técnicas sobre la misma. Contiene
ademds una clasificacion en seis niveles de automatizaciéon de la
conduccion, enumerados desde el 0 hasta el 5, siendo el 0 la ausencia de

automatizacién y el 5 la automatizacion plena.

Para determinar el nivel de autonomia del sistema, se toma como
referencia el nivel de atencién requerido del conductor y su nivel de
intervencién en la tarea, que viene determinada a su vez por cuatro
elementos: el movimiento del vehiculo, la monitorizacion del entorno, la
capacidad del sistema para afrontar las tareas de la conducciéon y la

conduccién de respaldo:

1) Movimiento. Los vehiculos tienen dos tipos de movimiento: uno
longitudinal (acelerar y frenar) y otro lateral (la direccién lateral del

vehiculo).
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2) Monitorizaciéon del entorno. Se refiere a la deteccién de objetos,
reconocimiento y clasificacion de éstos, asi como la respuesta que se
implementa ante tales objetos y determinadas eventualidades.

3) Operational Design Domain (ODD). El sistema no puede ser
empleado bajo cualquier circunstancia, sino que sus capacidades y
nivel de automatizaciéon vendrdn determinadas por su {ODD}.
ODD se refiere a las condiciones especificas bajo las cuales el
sistema de automatizaciéon de la conduccion esta disefiado para
funcionar. Forman parte del ODD elementos como las condiciones
geograficas y ambientales, la velocidad, las limitaciones temporales,

el trafico o el estado de la via.

4) La conducciéon de respaldo. Un vehiculo automatizado esta
limitado por su ODD y por su nivel de automatizaciéon. En tanto el
vehiculo no se encuentre plenamente automatizado es necesaria la
presencia de un conductor capaz de supervisar, delegar y recuperar
el control de la conducciéon. A medida que aumenta el nivel de

automatizacién, el operador (o {conductor de respaldo}) puede

delegar mas tareas de la conduccién en el sistema y asumir una

funcién de respaldo de seguridad para cuando se le necesite.

Siguiendo el estandar, la mayor o menor autonomia de los sistemas de
automatizaciéon de la conducciéon pueden identificarse, bien por su nivel
(nivel 0, nivel 1, nivel 2, nivel 3, nivel 4 y nivel 5) bien por su

denominacion, que resulta como sigue:
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Nivel 0. Sin automatizacion.

El vehiculo no tiene ningtn sistema de automatizacién, pero puede
contar con sistemas de alerta. El conductor realiza todas las tareas
de la conduccién de forma manual, debiendo prestar atencién a la

carretera y sin poder liberar el volante ni los pedales.

Nivel 1. Asistencia a la conduccion.

El vehiculo incluye ADAS que facilitan al conductor algunas tareas,
como el control de velocidad de crucero o el sistema de
mantenimiento de carril. Debe prestar atenciéon a la carretera y no

puede liberar el volante ni los pedales.

Nivel 2. Automatizacion parcial.

El sistema realiza ciertas tareas de la conduccién. El conductor
puede liberar el volante y los pedales de manera puntual, pero
manteniendo la atencién en la carretera, en la conduccién y estando
siempre en condiciones fisicas y mentales para retomar el control

del vehiculo en cualquier momento.

Nivel 3. Automatizaciéon condicionada.
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Nivel 4. Alta automatizacion.

El sistema realiza todas las tareas de la conduccién en entornos
controlados y determinados. El sistema puede requerir la atenciéon
del conductor en cualquier momento, pero su funcionamiento no
estd necesariamente condicionado a que el conductor responda, de
modo que es capaz de detenerse de un modo seguro si el conductor

no atiende a la llamada de atencion.

Nivel 5. Automatizacion plena.

El sistema realiza todas las tareas de la conduccién en cualquier
terreno, bajo cualquier circunstancia y sin ningtn tipo de

limitacion. No requiere del conductor en ningtin momento.

Tomando en consideracién los niveles de automatizaciéon se comprenden
mejor los términos ADS, ADS-DV y DAS mencionados ut supra (ap. 3):
mientras que DAS (driving automation system) hace referencia a un sistema
que puede encontrarse en cualquiera de los cinco niveles de
automatizacion, ADS (automated driving system) se refiere exclusivamente a
los niveles 3, 4 y 5, ya que se automatizan la mayoria, casi todas o todas las
tareas de la conduccién, respectivamente. Por su parte, la denominaciéon
ADS-DV  (automated driving system-dedicated wvehicle) se reserva para
aquellos vehiculos que son disefiados para operar directamente en los

niveles 4 y 5.

En adelante se seguira la clasificacion SAE de niveles de automatizacién

para indicar a qué tipo de vehiculo automatizado nos estamos refiriendo
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en cada momento, siendo que cuando hablemos simplemente de vehiculo
automatizado debe entenderse por tal un ADS-DV, es decir, un vehiculo
fabricado con autonomia de nivel 4 o 5, sin perjuicio de que los

diferenciemos cuando sea necesario.

6. Breve introduccion al funcionamiento de wun vehiculo

automatizado

El objeto de las siguientes lineas no es tanto explicar con detalle cémo
opera un vehiculo automatizado sino introducir someramente los

principios de su funcionamiento.

En un vehiculo automatizado encontramos, por un lado, el sistema
informatico (o simplemente, sistema) y por otro, los sensores, el {radar}, el
{lidar} y el sistema global de navegacion por satélite o {GNSS} (por sus
siglas en inglés, Global Navigation Satellite System). Al principio, el sistema
es un trasunto de cerebro que s6lo conoce aquello que ha aprendido
porque alguien se lo ha ensefiado (es decir, s6lo conoce la informacién que
tiene instalada o descargada). Los sensores son los componentes que
perciben el mundo que rodea al vehiculo, y aunque son el equivalente a
los ojos para las personas, dan al sistema informacién muy diversa, como

la luminosidad o la humedad del ambiente.

El sistema no obtiene imédgenes del mundo tal y como lo vemos nosotros,
sino que recibe datos que después se encargara de procesar. El radar y el

lidar son dos tipos de sensores que aportan al vehiculo informacién sobre
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la distancia de los objetos, pero emplean tecnologias diferentes para ello, y
el GNSS es un sistema de posicionamiento geografico por satélite, que
conocemos popularmente por el nombre comercial de GPS (del inglés,
Global Positioning System, o sistema de posicionamiento global), y que le

dice al sistema ddnde se encuentra exactamente.

A través de los sensores el vehiculo puede ver su entorno, pero sin un
proceso previo de entrenamiento el sistema no es capaz de saber qué esta
viendo. Cada vez que el sensor localiza un objeto le pregunta al sistema
qué es lo que percibe. Si el sistema conoce y reconoce el objeto que tiene
delante se produce una entrada de informacién (o simplemente, entrada),
y mandard una orden a las diferentes partes mecanicas del vehiculo para
realizar la accién que corresponda, produciendo lo que se denomina una
salida. A cada entrada le corresponde una salida, de manera que si el
sistema no es capaz de identificar la informacién que recibe no ejecutara

ninguna accion.

Imaginemos un sistema al que solo se le han ensefiado tres cosas: (1) a
desplazarse siguiendo el trazado de la carretera, (2) que una sefal de stop
es un octégono, con un fondo de un tono rojo concreto y con la palabra
“stop” escrita en blanco, y (3) que cuando vea una sefial de stop debe
detenerse a 0,5 m. de ella. Como el sistema del vehiculo sélo sabe
desplazarse, circulard sin detenerse hasta encontrar una sefial de las
caracteristicas que conoce (octogonal, con fondo rojo y la palabra “stop”
escrita en blanco) ya que no puede reconocer ni semaforos ni sefiales de
ningtn otro tipo aunque las vea. Del mismo modo, si el vehiculo se
encuentra con una sefial de stop a la que el sol ha ido decolorando, el

sistema puede no reconocerla porque le falta su caracteristico color rojo y
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la ignorara. Para evitar estas situaciones se utilizan técnicas de machine
learning, que permiten entrenar al sistema para buscar coincidencias entre
aquello que ve y aquello que conoce, y de un modo puramente estadistico,
deducird que es més probable que el octégono decolorado con la palabra
stop que tiene delante sea una sefial de stop a que no lo sea, y se detendra

a 0,5 m. de distancia.

Lo anterior sélo es posible en un escenario ideal, en el que no preocupa
que el vehiculo pueda circular sin tener que atender a ningun otro
elemento y en el que la sefial de trafico siempre tiene la misma forma,
independientemente del angulo desde el que se mire. A medida que el

{entorno de trabajo} del vehiculo se vuelve mas cambiante, complejo y

hostil, las instrucciones que se le dan tienen que ser redefinidas y
contemplar un gran nimero de posibilidades, como por ejemplo, que la
sefial de stop esté situada detras de una linea horizontal de detencién, que

es donde debera detenerse el vehiculo, y no a 0,5 m de la sefial.

En el mundo real, en zonas abiertas al tréfico rodado y a los peatones, el
sistema debe monitorizar y procesar su entorno para circular en
condiciones de seguridad. Cuando una persona conduce un vehiculo
realiza de manera simultdnea una infinidad de tareas, la mayoria de ellas
de forma inconsciente debido a la practica: control del entorno (para
conocer las condiciones de su alrededor, como la densidad de tréfico, la
velocidad de otros vehiculos y las distancias respecto de ellos o respecto
del arcén), control de las sefializaciones (para prevenir los préximos
eventos, como carriles de incorporacién, limitaciones a la velocidad o
presencia de especies cinegéticas), control del vehiculo (si se esta

circulando por encima del limite de velocidad, ocupando debidamente el
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carril, manteniendo la distancia de seguridad), o comunicacién de las
proximas maniobras (sefializadas mediante el uso de intermitentes o

mediante una reduccién o aumento de la velocidad).

Para que un vehiculo automatizado conduzca en condiciones de
seguridad debe realizar todas las tareas anteriores, y para ello, todas las
tareas deben haber sido programadas y definidas. Pero el vehiculo se
fabrica para que interactde en un mundo que cambia a medida que se
desplaza (un mundo dindmico) y debe tener respuestas ante determinados
eventos inesperados (un peatén que cruza la calzada sin usar el paso
habilitado o un conductor que ignora un semaforo), y para ello se dota al

sistema de inteligencia artificial.

Existen diferentes métodos para entrenar o ensefiar a un sistema, y la
elecciéon de unos u otros dependera del tipo de agente del que se trate y
del tipo de conocimiento que nos interesa que adquiera. Si un vehiculo
automatizado va a ser empleado exclusivamente para labores de
vigilancia en un recinto cerrado, como por ejemplo, en el perimetro de una
fabrica, la forma en que se programe y los requisitos técnicos necesarios
para su funcionamiento serdn muy diferentes a los que necesitard un
vehiculo que vaya a circular por una carretera: el primero puede
prescindir del conocimiento de las sefiales de trafico verticales y
horizontales, e incluso del conocimiento necesario para realizar un
adelantamiento. El segundo, en cambio, si precisara saber todo lo anterior

y como implementarlo en su proceso de toma de decisiones.

La toma de decisiones se basa, por tanto, en los datos extraidos del

entorno en cada momento o estado y en la programacion del sistema para
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dar respuesta a esos datos. Pero preveer todas las situaciones a las que
puede enfrentarse un vehiculo es tarea imposible, y todo componente
electronico tiene una serie de limitaciones, y por tanto es falible y
susceptible fallar, y es en este momento cuando entran en juego las
doctrinas en torno a la responsabilidad civil que, bien a través de la figura
del seguro obligatorio de automoviles (SOA), bien a través de la
responsabilidad civil del fabricante por productos defectuosos, van a

estudiarse en este trabajo (Cap. Il y Cap. IV).

7. Los vehiculos automatizados en accidentes reales

Una de las bondades que se suele proclamar de los vehiculos
automatizados es que su presencia en las carreteras reducira el nimero de
accidentes. Esto se afirma al tomar como base el dato de que una amplia
mayoria de los accidentes de tréfico se deben a un error humano,® de
modo que sacar al ser humano de la ecuacién de la conduccién deberia

necesariamente reducir el niimero de accidentes.

Durante el tiempo que reste hasta llegar al momento en que los vehiculos

automatizados supongan el porcentaje mayoritario de los vehiculos en

¢ En Espafia, la Direcciéon General de Trafico (DGT) cifra el nimero de fallecidos en
accidentes de circulacion en 1.806 para el afio 2018, siendo el factor humano (distraccion,
exceso de velocidad, conduccién bajo los efectos de alcohol y drogas) el causante del 75%
de los accidentes mortales. Los anuarios de estadisticas de siniestralidad de la DGT
pueden consultarse en su pagina web [3] (altima consulta realizada el 15 de mayo de

2020). Las cifras del afio 2019 no han sido todavia publicadas.
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circulacién, se puede augurar que los accidentes en que estén
involucrados estos vehiculos sucederan de manera inevitable. A pesar de
la falta de datos derivados del uso de vehiculos automatizados que
permitan crear una normativa y productos de seguro ajustados a la
tecnologia que se quiere regular, el hecho de poder encontrar vehiculos
automatizados en el trafico rodado ayuda a ilustrar el funcionamiento de

los ADAS y de los sistemas de automatizaciéon de la conduccién.

Hasta la fecha, se han registrado cuatro accidentes mortales
protagonizados por vehiculos con autonomia de nivel 2-3 SAE mientras el
sistema auténomo estaba activado: tres de ellos se produjeron con
vehiculos del fabricante Tesla, mientras que el otro se trat6 de un atropello

realizado por un vehiculo de Uber que circulaba en fase de pruebas.

Toda la flota automatizada de Tesla es de nivel 2 SAE, a excepcién de
algunas de las dltimas actualizaciones de software que permitiria afirmar
que ha alcanzado el nivel 3 de automatizaciéon. Recuérdese que, por
definicién, en los niveles 2-3 SAE se obliga al conductor a supervisar
continuamente la conduccién, pudiendo alejar las manos del volante sélo
momentdneamente. Por tanto, se podria decir que, en los accidentes de
Tesla provocados cuando el modo auténomo estaba activado, ha

predominado siempre la imprudencia del conductor.

En Near Williston (Florida), el 7 de mayo de 2016, el conductor de un
vehiculo Tesla Model S activd el sistema Autopilot de conduccion
automatizada (de nivel 2). El conductor desoy6 los requerimientos del
sistema, que le indicaban que retomase el control manual del vehiculo, y

unos minutos después termindé impactando violentamente contra el
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remolque de un camién que se incorporaba a la carretera, causando la
muerte del conductor del vehiculo. En aquel momento se abrieron tres
investigaciones paralelas sobre el accidente: una, la de la propia compafia
Tesla respecto del funcionamiento del vehiculo, otra, la de la National
Higway Traffic Safety Administration (NHTSA) centrada en los posibles
defectos de fabricacién del vehiculo, esencialmente sobre el sistema
Autopilot y el funcionamiento del sistema de frenada de emergencia,” y
por ultimo, la de la US National Transportation Safety Board (NTSB),
sobre el uso que se hizo del sistema Autopilot por parte del conductor del

vehiculo.

Las tres investigaciones confirmaron que la causa principal del accidente
fue la imprudencia de los dos conductores implicados: el del vehiculo
Tesla, por sobreestimar las capacidades del sistema e ignorar
deliberadamente las indicaciones que le requirieron a recuperar la
conduccién manual, y el conductor del camién por no haber respetado las

normas de incorporacién a la via.

A partir de los datos preliminares que obtuvo la NHTSA, se teoriz6 que en
la produccion del accidente colaboré una especie de mala suerte en lo que
se referia al funcionamiento del sistema: los datos extraidos del vehiculo
indicaban que los sensores nunca llegaron a detectar al camioén, y se
contempl6 la posibilidad de que el sol se hubiese reflejado en la chapa
metalica del remolque, cegando asi los sensores del vehiculo, y haciendo
imposible identificar una masa de dieciocho ruedas, pero la NTSB afirma

en varias ocasiones en su informe (nim. de accidente NTSB/HAR-17-XX)

7 El historial de la investigacién se encuentra disponible en la pagina web de la NHTSA

[4] (dltima consulta realizada el el 15 de mayo de 2020).
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que el reflejo del sol no supuso un problema al momento del accidente

(«sun glare was not a problem at the time of the crash»).

La NTSB es clara en sus conclusiones, y sostiene que la causa maés
probable del siniestro fuera una combinaciéon de elementos [5]: el
conductor del camién se incorporé a la via sin la debida precaucion, y el
conductor del Tesla confiaba demasiado en las capacidades del sistema de
asistencia a la conduccién, por lo que no prestaba atencién a la carretera y
no pudo advertir a tiempo la presencia del camién («was the truck driver’s
failure to yield the right of way to the car, combined with the car driver’s
inattention due to overreliance on vehicle automation, which resulted in the car
driver’s lack of reaction to the presence of the truck»), si bien el informe no
pierde la oportunidad de criticar el disefio del sistema Autopilot, que
considera que contribuy¢6 a la distraccion del conductor por permitir que
pudiera estar durante un tiempo prolongado desvinculado de la tarea de
la conduccién, a pesar de que el fabricante recomienda que la
desvinculacion se haga por periodos cortos («Contributing to the car driver’s
overreliance on the wvehicle automation was its operational design, which
permitted his prolonged disengagement from the driving task and his use of the
automation in ways inconsistent with guidance and warnings from the

manufacturer»).

A ello hay que afadir que el sistema Autopilot no estaba disefiado para
identificar el trafico cruzado ni para anticipar accidentes mediante el
analisis de los patrones de trafico, razén por la cual el vehiculo ni redujo la
velocidad ni realiz6 maniobras evasivas. Esta falta de capacidad del
vehiculo no es necesariamente un problema de disefio ni un defecto, sino
que tal y como se explicé ut supra, las capacidades del sistema vienen

encuadradas en su propio ODD, de manera que fue la falta de diligencia
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en su uso lo que provoco el accidente, pues incluso sin haber respetado el
camion el ceda el paso de incorporaciéon a la autovia, un conductor
convencional atento habria podido maniobrar o frenar, del mismo modo
que lo habria hecho el conductor de respaldo del Tesla si hubiese prestado
atencion tanto a la via como a las indicaciones de recuperacion del control

manual.

Del informe de la NTSB caben destacar dos cosas: por un lado, consciente
la NTSB de que la investigaciéon de accidentes de vehiculos automatizados
favorece también el desarrollo de tecnologias mas fiables, menos falibles, y
visibiliza la necesidad de introducir nuevos elementos de seguridad en sus
disefios, tras la investigacion de este primer accidente recogi¢ una serie de
recomendaciones para legisladores y fabricantes, como la necesidad de
que los vehiculos recopilen de manera estandarizada determinados
parametros que faciliten la investigaciéon de accidentes, o la implantacion
de tecnologia que permita detener el vehiculo en el arcén si el conductor
ignora las advertencias de recuperacién de control manual durante
intervalos més cortos de tiempo. Por otro lado, Christopher A. Hart,
miembro de la Comisién de investigacion, afiade unas consideraciones
finales que vienen a ilustrar lo comentado al inicio de este Capitulo: que

existe una mala comprension de lo que es la autonomia de las maquinas.?

8 En esencia, Hart critica que el hecho de que podamos automatizar un vehiculo no
implica que debamos hacerlo, especialmente si no se han tenido en cuenta todas las
circunstancias («This crash is an example of what can happen when automation is introduced
“because we can” without adequate consideration of the human element). Argumenta que en el
disefio del Autopilot se ha perdido de vista algo tan esencial como es el elemento
humano: en primer lugar, el uso del sistema Autopilot deberia poder autolimitarse, pues
es un hecho que los conductores que conocen el manual de usuario de su vehiculo son

una minoria, y si lo han leido, son incapaces de recordarlo o seguirlo (a este respecto, ver
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No obstante, y aqui se difiere, Hart pasa por recomendar sistemas de
automatizacion de la conduccién que sélo puedan ser activados en
condiciones de extrema seguridad, habida cuenta de la desgana de los
usuarios en leer el manual de instrucciones. En esta tesis doctoral se
defiende lo contrario, y es que la fabricacién responsable de sistemas de
inteligencia artificial debe traer consigo la exigencia a los usuarios de

conductas mas diligentes.

El segundo de los accidentes mortales que involucra a un vehiculo
automatizado tuvo lugar en Tempe (Arizona), el 18 de marzo de 2018
(ntm. de accidente HWY18MHO010). La empresa Uber desarroll6 un

programa de vehiculos nivel 4 SAE como nueva apuesta para su modelo

nuestra propuesta de solucién ut infra, Cap. 1V, ap. 4.2) («The human element was not

adequately considered in several ways. First, the owner’s manual warns that the Autopilot mode,
the automation mode that was being used when this crash occurred, should be used “only on
highways and limited access roads.” Aside from the ambiguity of this warning - route US-27A,
on which this crash occurred, is arquably a highway - it fails to consider the human reality that
very few owners, and even fewer non-owner drivers, read the manual. Some may look at it only
twice a year, to reset the clock when daylight savings time begins and ends. Second, even if the
owner or non-owner driver reads the manual, he or she may not remember it or follow it»).
Finalmente, esta el problema de la denomiacién del propio sistema (Autopilot, piloto
automatico), que sugiere al conductor que se trata de un sistema con el que no tiene que
prestar especial atencion a la carretera («Moreover, many owners who are impressed with the
amazing things that their car can do may experiment to find out how far they can stretch the
boundaries of what it can do. Adding to the problem is the moniker “Autopilot.” In aviation,
airline pilots know that even when the autopilot is controlling their airplane, the pilots still play a
crucial role. Joe and Suzy Public, on the other hand, may conclude from the name “autopilot” that
they need not pay any attention to the driving task because the autopilot is doing everything. This
crash demonstrates that not all owners will read and follow the owner’s manual, so the automated
systems must be designed to function only in circumstances for which they were designed rather

than leaving that decision up to the driver».
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de negocio de VTC (Vehiculo de Transporte con Conductor). Para ello,
adquirieron un Volvo XC90 modificado, con el que realizaban recorridos
de entrenamiento del sistema en vias abiertas al trafico, siempre con un
conductor de respaldo a bordo. El vehiculo Volvo de serie esta equipado
con ADAS, pero tras la modificaciéon para Uber, los ADAS se desactivan
cuando circula en modo auténomo y asi poder dar gobierno al sistema de
automatizacion. El sistema de Uber monitorizaba el entorno por medio de
radar, lidar, un conjunto de diez cdmaras y diferentes sistemas de
telecomunicacion, telemetria, y posicionamiento del vehiculo. El vehiculo
estaba disefiado para circular en modo auténomo en cualesquiera
condiciones de luz, pero sélo en rutas predisefiadas de las que disponia de

toda la informacion.

Durante una sesiéon de entrenamiento nocturno, un peatén irrumpié en la
calzada empujando una bicicleta y fue mortalmente atropellado. El
informe preliminar de la NTSB [6] anticipé que no se detect6 error en los
sistemas del vehiculo y remarcaba algunos hechos, como que el peatéon
cruzase la calzada en plena oscuridad, lejos de cualquier farola o fuente de
iluminacién, vistiendo ropa oscura y empujando una bicicleta sin ningtn
tipo de elemento reflectante. La victima atraves6 la carretera accediendo
desde una zona en la que se indica a los viandantes que utilicen los pasos
de peatones, encontrdndose uno a poco mas de cien metros del lugar del
accidente. En el momento del atropello el vehiculo viajaba a unos 70 km/h
y s6lo localizé a la victima con su radar cuando se encontraba a seis
segundos de ella, siendo incapaz de predecir su comportamiento o

trayectoria a fin de evitar el accidente.
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En noviembre de 2019, la NTSB public6 un nuevo informe sumario y
revel6 que el sistema de Uber no estaba disefiado para reconocer peatones
que cruzasen repentinamente la carretera [7]: momentos antes del
accidente, el sistema localizé6 un objeto en la calzada, poco después lo
etiqueté como un posible vehiculo y luego como una bicicleta, pero dado
que el sistema desconocia que un peatén pudiera cruzar la carretera por
un sitio que no fuese un paso de peatones, nunca llegé a identifcar a una
persona. La imposibilidad del sistema para procesar esta informaciéon
también le hizo incapaz de predecir el comportamiento del objeto y actuar
en consecuencia, de modo que sélo frené cuando un objeto (en ese

momento ya no importaba cudl) se cruzé en su trayectoria.’

La lectura que debe extraerse de este episodio no es s6lo que los
desarrolladores del sistema de Uber debieron haber incluido un software
de reconocimiento y prediccién de comportamiento de peatones —cosa que
ya han hecho- sino que las personas debemos aprender a compartir las
calles con nuevos sistemas de transporte inteligente, y para ello se ha de
exigir el cumplimiento incluso de las normas mas nimias, como puede ser

utilizar un paso de peatones.

9 (NTSB, HWY18MHO010): «At the time when the ADS detected the pedestrian for the first time,
5.6 seconds before impact, she was positioned approximately in the middle of the two left turn
lanes (see figure 3). Although the ADS sensed the pedestrian nearly 6 seconds before the impact,
the system never classified her as a pedestrian — or predicted correctly her goal as a jaywalking
pedestrian or a cyclist — because she was crossing the N. Mill Avenue at a location without a
crosswalk; the system design did not include a consideration for jaywalking pedestrians. Instead,
the system had initially classified her as another object which are not assigned goals. As the ADS
changed the classification of the pedestrian several times — alternating between vehicle, bicycle,

and another — the system was unable to correctly predict the path of the detected object».
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Pocos dias después del accidente de Uber, un nuevo accidente mortal era
protagonizado por otro vehiculo Tesla (nim. de accidente HWY18FHO011):
el 23 de marzo de 2018 fallecia el conductor de un Tesla Model X (nivel 2
SAE), después de que el vehiculo impactase contra la barrera central que
divide en dos la carretera 101 de Mountain View, en California. El
vehiculo circulaba con el sistema Autopilot encendido y sin la supervision
del conductor, que estaba distraido con un videojuego instalado en su
Smartphone. Después del choque, dos vehiculos convencionales
impactaron contra el Tesla accidentado, provocando que las baterias de

éste se incendiaran aparatosamente.

Los resultados de la investigacién se publicaron el 19 de marzo de 2020,
junto con el de otro accidente mortal que tuvo lugar el 1 de marzo de 2019,
en Delray Beach, en el Estado de Florida (nim. de accidente
HWY19FHO008). En esta ocasién, un camién ignoro la sefial de stop que le
obligaba a detener la marcha y un Tesla Model 3, que se dirigia hacia la
interseccién, golpe6 al camién, muriendo el conductor del vehiculo en el
acto. No hubo ninguna reaccién por parte del conductor del Tesla por
intentar frenar el vehiculo o desviar su trayectoria, lo que indica que se

encontraba distraido.

Las causas del accidente de Mountain View! y de Delray Beach!! son en

esencia las mismas: el ODD del sistema de automatizaciéon de Tesla (las

10 (NTSB, HWY18FHO11): «Probable cause. The National Transportation Safety Board
determines that the probable cause of the Mountain View, California, crash was the Tesla
Autopilot system steering the sport utility vehicle into a highway gore area due to system
limitations, and the driver’s lack of response due to distraction likely from a cell phone game

application and overreliance on the Autopilot partial driving automation system. Contributing to
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limitaciones del sistema), permiten al conductor desvincularse de la
conducciéon incluso bajo condiciones para las que el sistema de

automatizacién no esta disefiado.

Es posible abrir un debate que tenga como punto de partida las
capacidades del vehiculo (;es adecuado que existan sistemas de asistencia
a la conduccién que permiten delegar esta tarea por més tiempo de por el
que pueden garantizar la seguridad de su uso?), pero la conclusion a la
que llegariamos seria muy similar a la que alcanzamos cuando se debate
sobre los limites de velocidad y la potencia de los vehiculos (;por qué se
permite fabricar y vender vehiculos que alcanzan los 200 km/h si en las
autovias no se puede circular a mas de 120 km/h?): detras del uso de un
vehiculo, ya sea mediante su control directo o mediante su supervision,
siempre queda la diligencia y obediencia a las normas de quien lo

introduce en las vias.

the crash was the Tesla vehicle’s ineffective monitoring of driver engagement, which facilitated the

driver’s complacency and inattentiveness». [8]

1 (NTSB, HWY19FHO008): «Probable cause. The National Transportation Safety Board
determines that the probable cause of the Delray Beach, Florida, crash was the truck driver’s
failure to yield the right of way to the car, combined with the car driver’s inattention due to
overreliance on automation, which resulted in his failure to react to the presence of the truck.
Contributing to the crash was the operational design of Tesla’s partial automation system, which
permitted disengagement by the driver, and the company’s failure to limit the use of the system to

the conditions for which it was designed». [9]
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8. Conclusiones parciales

En este primer Capitulo hemos apuntado que el concepto de autonomia
no es univoco, sino que su contenido depende del &mbito de la ciencia en
el que nos encontremos. Para las ciencias técnicas, la autonomia es la
capacidad de una mdaquina o sistema para funcionar sin intervenciéon
humana o con una intervenciéon humana minima, mientras que para las
ciencias juridicas y sociales se trata de la capacidad de una persona para

tomar decisiones y actuar en funcién de unos valores éticos y morales.

El vehiculo autéonomo debe su denominacién a las ciencias técnicas, y se
refiere a un vehiculo equipado con un sistema de automatizaciéon de la
conduccién. El sistema de automatizacion es un sistema de inteligencia
artificial capaz de conducir un vehiculo sin la intervencién de un
conductor, o con una intervencién minima por su parte. Para evitar la
confusion que el concepto de autonomia de una maquina produce entre
los perfiles no-técnicos, hemos optado por utilizar las expresiones
“vehiculo automatizado” y “vehiculo totalmente automatizado”, incluidas
en el Reglamento europeo 2019/2144, como referencia a los vehiculos de
nivel 4 y de nivel 5, respectivamente, siguiendo el estdndar eJ3016 de la
SAE, pero con cardcter general nos referimos a ambos niveles de

automatizacién con el término “vehiculo automatizado”.

También debe sefialarse que existe un intenso debate sobre si la moral y la
ética deben estar presentes en el proceso de programacion de un vehiculo
automatizado, comenzando por la idea de prohibir a un programador
crear un sistema que decida dafiar a una persona deliberadamente o que
lo haga para salvar a otra. Sin embargo, consideramos que promover este

tipo de iniciativas es innecesario en la medida en que la seguridad de los
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productos y la salvaguarda de los usuarios son un principio rector de los
ordenamientos juridicos, y no pueden ignorarse. Para el caso concreto de
los vehiculos automatizados, las limitaciones que los sistemas encuentran
en el proceso de toma de decisiones vienen marcadas por las normas de
circulaciéon y seguridad vial, de modo que un correcto cumplimiento de
dichas normas por parte de todos los usuarios de las vias (vehiculos
automatizados, conductores convencionales, ciclistas y peatones) sera

determinante para reducir el namero de accidentes de circulacion.

Esta tesis doctoral afronta la pregunta de cudl es el impacto que los
vehiculos automatizados generan en el contrato de seguro obligatorio y en
el régimen de responsabilidad civil automovilistica. Para poder alcanzar la
respuesta, dedicaremos el siguiente Capitulo a conocer el tratamiento que
los trabajos normativos nacionales e internacionales dan a la conduccién
convencional, y a la luz de las conclusiones, estudiaremos la conducciéon

automatizada.
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Capitulo II

La conduccion automatizada en la legislacion.

Perspectivas comparadas

SUMARIO. 1. Introduccién. 2. La conducciéon automatizada en el ambito
normativo internacional. 3. Las Directivas europeas de seguro
obligatorio de automoéviles (SOA). 4. La conduccién automatizada en los
trabajos normativos comunitarios. 5. Las legislaciones nacionales frente
a la conducciéon automatizada. 5.1. Europa. 5.1.1. Alemania. 5.1.2. Reino
Unido. 5.1.3. Francia. 5.1.4. Espaiia. 5.1.5. Italia. 5.2. Estados Unidos. 5.3.

Asia. 6. Conclusiones parciales.

1. Introduccion

La conduccién automatizada lleva anuncidandose maéas de tres décadas,

desde que en 1986 {Ernst Dickmanns} hizo circular auténomamente una

furgoneta a 90 km/h por una autopista alemana y sin registrar ningtin

tipo de incidente. Aun asi, se considera que es una tecnologia disruptiva
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porque el nivel de desarrollo alcanzado ahora supondra un cambio de
paradigma, tanto en los sistemas de transporte como en los sistemas

normativos que los regulan.

La circulaciéon de vehiculos convencionales es una materia ampliamente
tratada a nivel internacional, en la que se ha procurado eliminar las
barreras fisicas y legales para permitir que las personas puedan conducir
en y entre Estados diferentes. Esta armonizacién ha sido posible gracias al
entendimiento comdn y a la integracion de los diferentes Derechos
nacionales, del que los paises han cedido parte de su soberania por mor de
la uniformidad. Se trata, ademdas, de una materia profundamente
transversal: su regulaciéon no se limita a las normas de seguridad vial y
sefializacién, sino que abarca también las cuestiones relativas a la
fabricaciéon de vehiculos, la estandarizaciéon de procesos, las medidas de
seguridad y, muy especialmente, al &mbito asegurador, que en relaciéon
con los vehiculos dispone de un producto tinico y presente en casi todas
las legislaciones del mundo: el seguro obligatorio de automévil (o como se

ha dicho antes, SOA).

Para determinar si un vehiculo automatizado puede tener cabida en los
ordenamientos juridicos actuales, asi como clarificar cudl es el régimen de
responsabilidad que cabe aplicar a los dafios causados con estos vehiculos,
consideramos imprescindible contextualizar la conduccién automatizada,
estudiando previamente tanto las normas que atafien a la circulaciéon de
vehiculos convencionales como las que se refieren al aseguramiento de la

responsabilidad civil automovilistica.
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Esta tarea se aborda desde tres frentes: el primero, el de los instrumentos
normativos internacionales, que delimitan la capacidad de los Estados
para legislar en materia de circulacién y veremos los avances que se han
hecho para adaptar dichos instrumentos a la conduccién automatizada. El
segundo, el de los instrumentos normativos comunitarios que regulan el
SOA en la Comunidad Europea, repasando su evolucién a través de seis
Directivas. Y un tercer frente, en el que se examina con detalle como estan
afrontando los legisladores nacionales la conduccion automatizada ante la
falta de un instrumento marco. En concreto, se exponen las legislaciones
de cinco Estados de la Unién Europea (Alemania, Reino Unido, Francia,
Espafa e Italia), las principales legislaciones estatales y los trabajos
legislativos federales de los Estados Unidos, y por dltimo, la regulacién en
Japon y en China como referentes del continente asidtico. Al final de todo
ello se vera que si hay algo realmente disruptivo en esta materia no es la
tecnologia, sino el lenguaje y los conceptos relacionados con la
conduccién, que al volverse flexibles, permiten hacer evolucionar los

ordenamientos.

2. La conduccion automatizada en el ambito normativo

internacional

Entre los s. XVIII y XIX, la expansion de los movimientos comerciales y las
mejoras en el disefio de los vehiculos hicieron inevitable que los
ciudadanos condujeran mas alla de las fronteras de sus paises. Ante la

necesidad de unificar las normas en materia de circulacién, se impuls6 la
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elaboracién de Convenios internacionales que pautaran una conduccién

mas segura y homogénea entre los Estados firmantes.

El primero de estos instrumentos fue la Convencién Internacional sobre la
circulaciéon de vehiculos a motor, firmada en Paris el 11 de octubre de
1909, en la que se abordaron cuestiones relacionadas con la fabricacién de
automoviles y la sefializacion, y se cre6 un Certificado Internacional de

Carreteras que permitiese el libre acceso a la circulacion entre los Estados.

Le sigui6 el Convenio Internacional relativo a la circulaciéon de
automoviles, de 11 de octubre de 1911, y ambos, el de 1909 y el de 1911,
fueron sustituidos por los llamados Convenios de Paris de 1926: el
Convenio relativo a la circulacién vial internacional y el Convenio
Internacional relativo a la circulacién del automoévil, que tienen su origen

en la Conferencia celebrada en Paris entre el 20 y el 24 de abril de 1926.

Afios maés tarde, en el seno de la Sociedad de Naciones, se celebré el
Convenio sobre unificacién del sistema de sefiales, de 30 de marzo de
1931, firmado en Ginebra, que aprobaba el sistema basico de sehalizaciéon

en cuanto a la informacién y colores de veintiséis sefiales de tréfico.

En 1949 tuvo lugar la Convencién sobre la circulacién por carretera,
firmada el 19 de septiembre en Ginebral? (C.Ginebra), que nacié con la

pretension de ser un auténtico cédigo de circulacién internacional y fijaba

12 La Convenciéon de Ginebra fue firmada originariamente por diecinueve Estados, y
actualmente cuenta con noventa y ocho Estados adheridos. El elenco de los Estados parte
puede consultarse en la pagina web de UNECE [10] (altima consultada realizada, el 15 de

mayo de 2020).

64


https://treaties.un.org/Pages/ViewDetailsV.aspx?src=TREATY&mtdsg_no=XI-B-1&chapter=11&Temp=mtdsg5&clang=_en

las condiciones técnicas en la fabricacién de los vehiculos y las reglas de

circulacién vial.

Finalmente, llegaron la Convencién sobre la circulaciéon y la Convencion
sobre la sefializacion vial, ambas firmadas en Viena el 8 de noviembre de
1968,13 que en Europa fueron complementadas por el Acuerdo Europeo
Suplementario y el Protocolo sobre Sefalizacion Horizontal, de 1 de mayo
de 1971, celebrados en Ginebra, que no entraron en vigor hasta el 7 de
junio y el 3 de agosto de 1979, respectivamente. Ninguna de las dos
Convenciones de Viena de 1968 contiene disposiciones derogatorias, lo
que significa que a dia de hoy coexisten simultdneamente con la
Convencién de Ginebra de 1949, y dado que las Convenciones
Internacionales tienen fuerza vinculante para los Estados que ratifican su
compromiso, con base en estos textos se han erigido las modernas

regulaciones de circulacion en practicamente todo el mundo.

Es justamente la Convencion de Viena de 1968 sobre la circulacién
(C.Viena) la que se ha sefialado como principal obstaculo para regular los
sistemas de conduccién auténoma: por un lado, porque el art. 1(v) C.Viena
exige que el conductor del vehiculo sea un conductor humano, ya que
define al conductor como « (...) toda persona que conduzca un vehiculo (...)».
Por otro, el art. 8 C.Viena establece que « (1) Todo vehiculo en movimiento o
todo conjunto de vehiculos en movimiento deberd tener un conductor» y que «(5)

Todo conductor deberd tener en todo momento el dominio de su vehiculo (...)». La

13 La Convencién de Viena, que fue firmada originariamente por treinta y seis Estados,
cuenta hoy con setenta y nueve Estados parte. El listado de Estados adheridos puede
consultarse en la pagina web de UNECE [11] (ultima consultada realizada, el 15 de mayo

de 2020).
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lectura de los apartados del art. 8 no es completa si no es junto a la del art.
13 C.Viena: «Todo conductor de vehiculo deberd tener en toda circunstancia el
dominio de su vehiculo, de manera que pueda acomodarse a las exigencias de la
prudencia y estar en todo momento en condiciones de efectuar todas las maniobras
necesarias. Al reqular la velocidad de su vehiculo, deberd tener constantemente en
cuenta las circunstancias, en especial la disposicion del terreno, el estado de la via,
el estado y carga de su vehiculo, las condiciones atmosféricas y la densidad de la
circulacion, de tal forma que pueda detener su vehiculo dentro de los limites de su
campo de visibilidad hacia adelante, asi como ante cualquier obsticulo previsible.
Deberi disminuir la velocidad vy, si fuera preciso, detenerse tantas veces como las

circunstancias lo impongan, especialmente cuando la visibilidad no sea buena».

En sintesis: bajo el paraguas de la C.Viena, un vehiculo necesita a una
persona al volante, y s6lo del hecho de ejercer personalmente la tarea de la
conduccion se deriva la capacidad de poder controlar el vehiculo en todo
momento. En principio, puede parecer que la conducciéon automatizada se
viene a mal con los arts. 1, 8 y 13 C.Viena, por cuanto lo que se persigue es
que la tarea de la conduccion la realice el propio sistema sin la
intervencion de una persona. Sin embargo, gracias a una modificacién que
se realiz6 en el propio texto en 2014, y que ha pasado desapercibida para
muchos autores, es posible afirmar que la C.Viena si permite la

conduccion alta y plenamente automatizada.

Desde la aparicion de los ADAS se habia suscitado la duda de si, a pesar
de su valiosa aportaciéon a la seguridad vial, estos dispositivos podian
estar contraviniendo el articulado de la Convencién si el disefio del
vehiculo no permitia su anulacién: la incapacidad para desconectar un
sistema que podia interrumpir la marcha de un vehiculo entraba en

conflicto con el principio rector de la circulacién de mantener al conductor
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en una posiciéon de control del vehiculo. Para garantizar que la legislacion
no fuera una cortapisa al avance de la tecnologia, especialmente cuando
ésta va dirigida a la proteccion de las personas, en 2014 se enmendo el art.
8 C.Viena para afiadir un nuevo parrafo 5 bis, que no entr6 en vigor hasta
el 23 de marzo 2016, y cuya redaccién resulté como sigue: «Los sistemas de
vehiculos que influyan en la forma en que éstos se conducen se considerardn
conformes con el pdrrafo 5 del presente articulo y con el parrafo 1 del articulo 13
cuando sean conformes con las condiciones de construccion, instalacion y
utilizacion con arreglo a los instrumentos juridicos internacionales relativos a los
vehiculos sobre ruedas, equipo y piezas que puedan instalarse o utilizarse en
vehiculos sobre ruedas. Los sistemas de vehiculos que influyan en la forma en que
éstos se conducen y no sean conformes con las condiciones de construccion,
instalacion y utilizacion mencionadas anteriormente, se considerardn conformes
con el parrafo 5 del presente articulo y con el pdrrafo 1 del articulo 13 cuando

dichos sistemas puedan ser anulados o desconectados por el conductor».1

En otras palabras: un vehiculo puede estar equipado con tecnologia que
influya directamente en la conduccién si dicha tecnologia atiende a los
estandares internacionales de fabricacién, y en caso de que esa tecnologia
no se corresponda con lo previsto en dichos estandares, también se
considerard valida siempre y cuando permita al conductor humano

imponer su control sobre el sistema del vehiculo en cualquier momento.

14 A fecha de 15 de mayo de 2020 el texto con las enmiendas no ha sido publicado en su
version consolidada [13], pero puede consultarse el contenido del art. 8.5.bis en el Anexo
del Informe de la 66 Sesién del Working Party on Road Traffic Safety, celebrada en
Ginebra los dias 24 a 26 de marzo de 2014 [14], disponible en inglés.
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Aunque pueda parecer que el art. 8.5.bis estd escrito pensando en los
vehiculos de niveles 3, 4 y 5, lo cierto es que en 2014 (y en los afios previos,
durante la preparaciéon de la enmienda) no se hablaba de la autonomia de
los vehiculos, sino que en aquel entonces los sistemas que podian influir
en la conduccién eran los ADAS (niveles 1 y 2). No es extrafio que la
lectura aislada del art. 8.5.bis nos traiga reminiscencias de los vehiculos
con alta autonomia ya que, cuando su nueva redaccién entré en vigor en el
afio 2016, el conocimiento que se tenia de la existencia de vehiculos

automatizados era mayor.

El art. 1(v) C.Viena sigue exigiendo que un conductor humano tenga en
todo momento el control del vehiculo, por lo que en principio pareceria
que, a pesar de la enmienda, los vehiculos automatizados son
incompatibles con la C.Viena, pero como deciamos, hay una forma de
entender comprendidos los vehiculos de nivel 3, 4 y 5 dentro del ambito
de aplicaciéon de la Convencién, y la via para ello es puramente
hermenéutica: el Informal Working Group-Automated Driving (IWG-AD),
que se encuentra incluido junto con otros grupos informales de trabajo en
el Working Party on Automated/Autonomous and Connected Vehicles,
del Consejo Econémico y Social de las Naciones Unidas para Europa
(UNECE), confirmé que los sistemas de conduccién automatizada no
tendrian por qué ser contrarios a la Convencion si se parte de la base de
que la tarea de la conduccién no es s6lo manejar el volante, sino que
supone también monitorizar el entorno y mantener un control constante
del resto de la actividad de la conduccion y de las maniobras, siempre que
el conductor tenga la oportunidad de recuperar el control manual del

vehiculo (IWG-AD, 2017).
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Asi, del mismo modo que el conductor convencional adapta su
comportamiento a la convivencia con los ADAS con la prudencia que se le
exige, no parece haber obsticulos a que un sistema de conduccién
automatizada realice todas o casi todas las tareas de la conduccidon,
siempre que el conductor de resplado adapte su comportamiento a la
presencia del sistema. Una adaptacion que se traduce en que el conductor
de respaldo monitorice la actividad de la conduccién y en que el sistema
del vehiculo no pueda impedir que la persona retome el control efectivo y

total del vehiculo en cualquier momento.

Podria considerarse que el IWG-AD trata de forzar el concepto de
conduccién para adecuarlo a los fines que persigue, pero lo cierto es que
esta perspectiva se ajusta perfectamente a los parametros con los que el
eJ3016 delimita la tarea de conducir (movimiento del vehiculo,
monitorizacién del entorno, ODD y conduccién de respaldo). Todo lo que
se necesita es realizar una pequefia concesion al lenguaje, y es ésta:
ampliar las miras ante el término conduccion. Sobre esta idea de que
conducir no es s6lo mover un volante, sino que requiere que el conductor
esté implicado en una serie de tareas y subtareas, tanto fisicas como
intelectuales, los vehiculos con sistemas de niveles 3 y 4 quedarian
amparados por la C.Viena, siempre que su disefio permita al conductor de

respaldo imponerse sobre la autonomia del sistema.

Se excluyen, por tanto, los vehiculos de nivel 5, porque en este caso el
sistema no requiere de un conductor de respaldo ni tan siquiera de un
conductor a bordo. En esta clase de vehiculos sin conductor, cuyo concept
car se corresponde netamente con la imagen tanta veces vista de un

vehiculo en el que los pasajeros pueden leer, dormir y pasar tiempo de
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ocio con cualquier actividad que no requiera prestar una minima atenciéon
a la conduccién, no estariamos ante una actividad de conduccion sino de
mera circulacién, y ello, como se verd en el Cap. IIl, también es

reconducible hasta la normativa actual, aunque con ciertos matices.

Siguiendo la linea marcada por el IWG-AD, en la 77% Sesién del The
Global Forum for Road Traffic Safety (WP.1), celebrada los dias 18 a 21 de
Septiembre de 2018, se adoptd una Resolucion que sirve para orientar a los
Estados parte de la C.Viena en relacién al empleo seguro de los vehiculos
alta y completamente automatizados (WP.1, 2018). Se trata de una
directriz, y por lo tanto no establece obligaciones ni criterios de minimos,

sino meras recomendaciones.

Del documento llaman la atencién dos cosas: la primera es, que aunque no
lo mencione, toma como base las definiciones contenidas en el €]3016, lo
que sin duda otorga al estdndar un reconocimiento adicional. La segunda
es que se trata de un documento excesivamente breve, de apenas cuatro
paginas. Estructurado en siete Secciones, merecen destacarse la Seccion 111
(definiciones), la Seccién IV (recomendaciones para vehiculos con sistemas
de conduccién altamente y plenamente automatizada), la Secciéon V
(recomendaciones para usuarios de dichos sistemas) y la Seccion VI

(recomendaciones de politicas ptblicas para los Estados contratantes).

En la Seccién III se definen exclusivamente seis términos: sistema de
conducciéon automatizada, control dindmico, ODD, vehiculo altamente
automatizado y vehiculo plenamente automatizado, y se evitan términos
como autonomia o vehiculo auténomo. A efectos de la Resolucién, el

vehiculo altamente automatizado es aquél que opera en un ODD
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especifico durante todo o parte del trayecto, sin necesidad de que se
requiera intervenciéon humana para garantizar la seguridad en carretera,
mientras que el vehiculo plenamente automatizado sera el que opere sin

las limitaciones de un ODD.15

La Seccién IV indica a los fabricantes de sistemas altamente y plenamente
automatizados que la seguridad vial debe ser un objetivo prioritario, que
los sistemas deberian monitorizar e interactuar de un modo seguro con su
entorno, cumplir con las normas de tréfico y ser capaces de comunicarse

tanto con sus ocupantes como con otros usuarios de la via.

De la Seccién V cabe destacar el modo en que se dibuja una especie de
diligencia debida por parte del usuario de un vehiculo automatizado, que
se resume en conocer cudles son las facilidades que le ofrece su vehiculo y
estar familiarizado con las medidas de uso y de seguridad. En caso de que
sea el usuario el que asuma el control del vehiculo, ya sea por su propia
voluntad o por recomendacion del sistema, el usuario debera estar en
posesion de un permiso de conducir valido, cumplir con las normas de

trafico y no comprometer la seguridad de otros vehiculos.

Por ultimo, la Seccién VI contiene una breve lista de recomendaciones

dirigidas a los Gobiernos, a quienes se les insta a promover politicas para

15 WP.1 (2018, 11): «lIII. Definitions. (...) (d) “Highly automated vehicle” refers to a vehicle
equipped with an automated driving system. This automated driving system operates within a
specific operational design domain for some or all of the journey, without the need for human
intervention as a fallback to ensure road safety. (e) “Fully automated vehicle” refers to a vehicle
equipped with an automated driving system. This automated driving system operates without any
operational design domain limitations for some or all of the journey, without the need for human

intervention as a fall-back to ensure road safety».
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difundir los beneficios de la conduccién automatizada y adoptar politicas
que vayan en linea a garantizar la seguridad vial y la proteccién de datos
personales, asi como afrontar medidas legales que resuelvan las
consecuencias derivadas de un accidente en el que se vean implicados

vehiculos automatizados.

A nuestro parecer, la Resoluciéon adolece de un defecto de contenido que
estd presente en la mayoria de instrumentos de soft law, y es el de nutrir
secciones y apartados enteros con mandatos a legisladores y fabricantes
sefialando que los derechos fundamentales y civiles (privacidad,
seguridad de wusuarios, cumplimiento normativo) no deben ser

desatendidos cuando se legisle o fabrique un vehiculo automatizado.

Nos referimos a ello como un defecto porque es algo que deberia estar
presente en las motivaciones del texto como principio rector, y no en el
cuerpo principal como mandato: no hay ingenieria legal que ampare
eludir el derecho a la seguridad de los productos, al igual que no hay
forma de excusar que un sistema de conduccién automatizada pueda no
respetar las normas de circulacién. Al disponerlo de esta manera parece
estar trasladandose el mensaje de que, si no se dijese, un fabricante de
vehiculos automatizados optaria por fabricar un vehiculo que no respetase
el coédigo vial, que fuese un producto peligroso tanto para sus ocupantes
como para el resto de usuarios de la via y que, sin el debido recordatorio,
al legislador se le olvidarfa también haber advertido en la legislacion
especial que los vehiculos automatizados deben respetar las sefializaciones

y no provocar accidentes.

72



3. Las Directivas europeas de seguro obligatorio de

automoviles (SOA)

La responsabilidad civil automovilistica actual no puede entenderse sin el
aseguramiento obligatorio, al menos en lo que respecta a los Estados de la

Comunidad Europea.

En Europa, antes de la celebracién de las Convenciones internacionales
sobre circulacion, los Estados no sélo tuvieron que lidiar con el trafico
transfronterizo de vehiculos, que ataba a los conductores a diferentes
legislaciones en funcion del Estado por el que circulaban, sino también con
el conflicto que generaban los accidentes de vehiculos que provenian de
un Estado donde el seguro de responsabilidad civil para circular no era
obligatorio (algo que si estaba muy extendido en los paises escandinavos),
de manera que las victimas de un accidente podian quedar desamparadas

si uno de los vehiculos involucrados no contaba con dicho seguro.

Para atajar esta cuestion, el 25 de enero de 1949 se adoptd la
Recomendaciéon n° 5 del Subcomité de Transporte por Carretera, del
Comité de transportes interiores de la Comisién Econémica para Europa
de la Organizacion de las Naciones Unidas, en la que se adoptaba el
sistema de carta verde y se postulaba la creacién, en cada pais, de una
Oficina central gubernamental (a la que se denominé Bureau) que
suministrase a las aseguradoras miembros de la misma certificados de
seguro validos para uno o varios paises. A la sazén, se crearon en Bélgica,
Francia, Italia, Holanda, Luxemburgo y en la Reptublica Federal Alemana
estas Bureaux que, reunidas en Londres en mayo de ese mismo afio,

formaron el Council of Bureaux y aprobaron los citados certificados que se
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conocerian como International Motor Insurance Card (Certificado
Internacional de Seguro, en castellano) o carta verde, debido al

caracteristico color en que se imprimia el documento.

Con este instrumento se pretendia facilitar el transporte por carretera en
vehiculos privados mediante un documento que probase la existencia de
un seguro en el pais de origen del vehiculo: la emisién se realizaba por el
Bureau del pais en el que el contrato de seguro habia sido perfeccionado, y
se entregaba por el asegurador al asegurado que fuese a dirigirse con su
vehiculo a uno de los paises adheridos al sistema.l® Se trataba de un
documento armonizador de seguro nacido de la mas pura voluntad
privada de los aseguradores, que consiguieron que la carta verde fuese
aceptada como prueba de la existencia de una cobertura conforme a la ley

del seguro obligatorio del pais.

Aunque se facilitaba la circulacién con vehiculos por dichos paises, la
cobertura asegurativa variaba en funcion del pais visitado, que podia ser
superior o inferior en comparacién con la cobertura exigible en el pais en

que se habia firmado el seguro.

En caso de accidente, las victimas podian dirigirse directamente al Bureau
del pais, de quien recibirian la indemnizacién sin necesidad de tener que
dirigirse contra la entidad aseguradora del vehiculo. Cuando las

cantidades habian sido satisfechas, el Bureau que habia realizado el

16 Segtin los datos de la Oficina Espafiola de Aseguradores de Automéviles (OFESAUTO),
actualmente estan adheridos al sistema de carta verde mas de 40 paises [15] (Gltima

consulta realizada el 15 de mayo de 2020).
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desembolso se dirigiria contra el asegurador del pais de origen o, en su

defecto, contra el Bureau nacional correspondiente.

Encaminados hacia el ideal de construir un espacio y mercado tnicos de
libertad de movimiento, el control fronterizo de la carta verde comenzd a
suprimirse entre los Estados de Suecia, Dinamarca, Noruega y Finlandia, y
en los paises del Benelux (Bélgica, Luxemburgo y los Paises Bajos) se hizo
en virtud del Convenio del Benelux de 24 de mayo de 1966. Dos afios més

tarde se celebr6 la ya mencionada C.Viena de 1968.

A partir de este momento, el escenario normativo europeo sobre
cuestiones relativas a la circulacion de vehiculos a motor quedaria
integrado por dos tipos de normas: por un lado, los instrumentos
internacionales en materia de circulacién vial, que agotan el ambito de
actuacion de los instrumentos normativos comunitarios y hacen

indisponibles sus materias. Por otro, los Reglamentos!” y Directivas!®

17 A modo de ejemplo, de entre los vigentes: Reglamento (CE) ntiim. 1360/2002, por el que
se adapta por séptima vez al progreso técnico el Reglamento (CEE) num. 3821/85 del
Consejo relativo al aparato de control en el sector de los transportes por carretera;
Reglamento (CE) nam. 561/2006, relativo a la armonizacién de determinadas
disposiciones en materia social en el sector de los transportes por carretera y por el que se
modifican los Reglamentos (CEE) nam. 3821/85 y (CE) nam. 2135/98 del Consejo y se
deroga el Reglamento (CEE) ntim. 3820/85 del Consejo; Reglamento (CE) nim. 661 /2009
relativo a los requisitos de homologacién de tipo referentes a la seguridad general de los
vehiculos de motor, sus remolques y sistemas, componentes y unidades técnicas
independientes a ellos destinados; Reglamento (UE) nim. 168/2013 relativo a la
homologacion de los vehiculos de dos o tres ruedas y los cuatriciclos, y a la vigilancia del

mercado de dichos vehiculos.

18 Entre los vigentes: Directiva 2002/7/CE por la que se modifica la Directiva 96/53/CE

del Consejo por la que se establecen, para determinados vehiculos de carretera que
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europeos, que pasarian a centrarse en cuestiones técnicas, de seguridad,
de homologacién en la fabricaciéon de automéviles y, especialmente, de la
regulaciéon del SOA, esto dltimo por medio de seis Directivas sin cuyo
influjo no puede comprenderse la tarea de legislar sobre la conduccion

automatizada.

Dado que la existencia de la carta verde s6lo tenia sentido en los Estados
que conformaban el Council of Bureaux, y aunque algunos Estados ya
habian puesto en préctica su supresion, en el resto seguia practicindose
un férreo control transfronterizo para verificar que los vehiculos cumplian
con la obligaciéon de seguro de frontera de responsabilidad civil cuando
éste era exigible en el Estado al que pretendian acceder, lo que entraba en
directa contradicciéon con las libertades de circulacién de mercancias y
personas que la Comunidad Econémica Europea -creada en 1965- trataba

de establecer.

circulan en la Comunidad, las dimensiones méaximas autorizadas en el trafico nacional e
internacional y los pesos maximos autorizados en el trafico internacional; Directiva
2003/20/CE por la que se modifica la Directiva 91/671/CEE del Consejo relativa a la
aproximacion de las legislaciones de los Estados miembros sobre el uso obligatorio de
cinturones de seguridad en vehiculos de menos de 3,5 toneladas; Directiva 2006/126/CE,
sobre el permiso de conduccién; Directiva 2003/59/ CE relativa a la cualificacion inicial y
la formacién continua de los conductores de determinados vehiculos destinados al
transporte de mercancias o de viajeros por carretera; Directiva 2010/40/UE 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 2014/47/UE relativa a las inspecciones técnicas en carretera de vehiculos

comerciales que circulan en la Unién y por la que se deroga la Directiva 2000/30/CE.
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Para resolver esta innecesaria tensiéon hubo que esperarse a la Directiva
del Consejo 72/166/CEE, de 24 de abril, sobre el seguro de
responsabilidad civil automovilistica (en adelante, Primera Directiva). El
texto se erigid sobre la idea de que podia suprimirse el control de la carta
verde para los vehiculos estacionados habitualmente en un Estado
miembro y que accediesen al territorio de otro Estado miembro, en base al
acuerdo establecido entre las seis Bureaux originarias que garantizaban, en
las condiciones que estipulase la legislacién nacional, la indemnizacién de
los dafios que pudieran ser objeto de reparacién, ya fuesen causados por
un vehiculo asegurado o no. Asi, a través de las Oficinas Nacionales y las
garantias que ofrecian, se presumia que todo vehiculo que circulase en la
Comunidad Econémica Europea estaba asegurado por el hecho de tener
su estacionamiento habitual en un Estado miembro en cuyo territorio se

daba la exigencia del seguro obligatorio.®

El art. 3 Primera Directiva establecia, ademas, la obligatoriedad de la
existencia de un SOA en los Estados firmantes, debiendo adoptar cada
Estado miembro todas las medidas necesarias para que la responsabilidad
civil relativa a la circulaciéon de vehiculos que tuvieran su estacionamiento
habitual en su territorio estuviera cubierta mediante un seguro que

abarcase, de manera igualitaria, los dafios causados en el territorio de los

19 La nocién de estacionamiento habitual ha ido modificAndose con el tiempo. El art. 1.4
Primera Directiva lo hacia pivotar sobre tres criterios que se aplicaban en cascada: a) el
territorio del Estado en que estuviera matriculado el vehiculo, b) en el caso de que no
existiera matricula para un tipo de vehiculo pero éste llevase una placa de seguro u otro
signo distintivo andlogo a la matricula, el territorio del Estado donde se hubiera expedido
esa placa o signo, o c) en el caso de que no existiese matricula, placa de seguro o signo
distintivo para ciertos tipos de vehiculos, el territorio del Estado del domicilio del

usuario.
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otros Estados segtn las legislaciones en vigor en esos Estados, asi como los
dafios que pudieran sufrir los nacionales de los Estados miembros durante
el trayecto que enlazase directamente dos territorios parte de la

Comunidad Econémica Europea.

Sin embargo, esta obligacion formal de que existiera un seguro -y de la
que ya participaban los paises de la Comunidad Econémica Europea- no
implicaba una armonizacién de las legislaciones nacionales en torno a las
caracteristicas y naturaleza del seguro. La prueba de que la soberania
nacional limitaba de forma relevante el mandato comunitario se encuentra
en la redaccion del art. 4 Primera Directiva, que autorizaba a los Estados
miembros para excluir a ciertas personas fisicas y juridicas del &mbito del
seguro y fijaba la no obligatoriedad de asegurar ciertos tipos de vehiculos

o vehiculos con matricula especial.

El art. 2.2 Primera Directiva prevefa un acuerdo entre las Bureaux, «en
virtud del cual cada oficina nacional afiance la resolucion de los siniestros
ocurridos en su territorio que hayan sido provocados por la circulacion de los
vehiculos que tengan su estacionamiento habitual en el territorio de otro Estado
miembro, estén o no asegurados, en la condiciones que se establezca su propia
legislacion nacional sobre el seguro obligatorio», por lo que se hacia responder
a la Oficina del Estado en que se producia el siniestro con base en el

principio forum delicti comissi (FRUTOS GOMEZ, 1986).

La Primera Directiva fue modificada ese mismo afio por la Directiva del
Consejo 72/430/CEE, de 19 de diciembre de 1972, con motivo de la

entrada del Reino Unido, Irlanda y Dinamarca en la Comunidad
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Econdémica Europea, que pasaba asi de seis miembros a nueve, por lo que

hubo que hacer extensible el texto a dichos Estados.?0

El 4&mbito de aplicacion de la Directiva se fue ampliando a medida que se
celebraban los Convenios Complementarios al Convenio uniforme entre
las Oficinas nacionales de seguros relativo al sistema de carta verde y se
creaban nuevas Oficinas en los diferentes Estados: el 12 de diciembre de
1973 se firmé el Convenio entre las Oficinas de los nueve Estados
miembros y las de Austria, Finlandia, Noruega, Suecia y Suiza; el 22 de
abril de 1974 se incorpor¢ la Oficina de Hungria y Checoslovaquia; se hizo
extensivo a las Oficinas de Espafia y Portugal por el acuerdo de 15 de
marzo de 1986, y el 9 de octubre de 1987, a la Oficina de Grecia.
Finalmente, el 15 de mayo de 1974 el control de la carta verde se suprimio
definitivamente a través de la Primera Decision de la Comisién, de 6 de

febrero de 1974.

La Primera Directiva, pensada para eliminar el control de carta verde,
sirvi6 para que resaltasen las diferencias, principalmente econémicas, que
se suscitaban entre las legislaciones de los diferentes Estados. Como
apunta (CAMACHO DE LOS RIOs, 1995, 85) «si tenemos en cuenta que, por una
parte, se facultaba a los Estados miembros para determinar los datios cubiertos por

el Seguro obligatorio (en cuanto a los requisitos, las personas y la cuantia) y que,

20 La modificacion fue una mera cuestiéon de coherencia, ya que en el art. 2.2 Primera
Directiva se indicaba que « (...) las disposiciones de la presente Directiva (...) tendrdn efecto:
una vez concluido un acuerdo entre las seis oficinas nacionales de seguros (...)». El crecimiento
de la Comunidad Econémica Europea de seis a nueve miembros hizo que se suprimiera
toda referencia cuantitativa, quedando el texto como sigue: « (...) una vez concluido un

acuerdo entre las oficinas nacionales de sequros (...)».
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por otra, la legislacion aplicable a los siniestros seria la del Estado en cuyo
territorio hubieran tenido lugar, podia darse el caso de que nacionales de Estados
en los que la cobertura era amplia se encontraran con que ésta era muy reducida si
tenian un accidente de circulacion en otro Estado miembro; incluso, podia darse el
caso de que ni siquiera estuviera cubiertos». Todo ello obligé a plantear la
necesidad de una reforma, que se materializ6 en la elaboracién de una

segunda Directiva.

La Segunda Directiva 84/5/CEE de 30 de diciembre de 1983, (desde
ahora, Segunda Directiva) tenia como objetivo homogeneizar las
coberturas de los seguros obligatorios para evitar desigualdades entre los
ciudadanos de los Estados firmantes. Se seguia persiguiendo la proteccion
de la victima, pero esta vez desde la perspectiva del asegurado como
consumidor de una actividad econdémica organizada a través de contratos

masa (FRUTOs GOMEZ, 1986).

Tras la puesta en marcha de la supresion del sistema de control, y dadas
las libertades que la Primera Directiva habia concedido a los Estados para
organizar a su mejor entender las condiciones y modalidades del seguro
obligatorio, se hicieron evidentes las divergencias que existian entre las
primas de los seguros de los diferentes Estados, asi como las coberturas y
los limites de indemnizacién, que suponian un claro perjuicio para las
victimas (IGLESIAS PRADA, 1991) (CAMACHO DE LOS Rios, 1995). Mientras
que Gran Bretafia, Irlanda, Bélgica y Luxemburgo contemplaban una
responsabilidad civil ilimitada -en términos indemnizatorios- por los
dafios corporales, el resto de Estados fijaban limites en funcién del tipo de

dafios y de la clase de vehiculo siniestrado.
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En consecuencia, se establecieron cantidades minimas que todas las
Oficinas debian asegurar (en aquel entonces, un importe minimo de
cobertura de 350.000 ECUS?! para dafios personales cuando no hubiera
mas que una victima, multiplicindose tal cantidad por el namero de
victimas cuando éstas fueran varias, y un minimo de 100.000 ECUS para
dafios materiales por siniestro, cualquiera que fuese el nimero de
victimas). Ademas, se les concedia a los Estados la potestad de establecer

un importe minimo de 500.000 ECUS por los dafios materiales cuando

21 El ECU (European Currency Unit) fue una unidad de cuenta creada en 1978 para ser
usada en el contexto de una unién econémica y monetaria europea tnica (UEM), cuyo
papel cumple ahora el euro. El ECU debié haber sido utilizado libremente durante las
tres fases sobre las que estaba proyectada la creacién de la UEM, que abarcaba desde 1990
hasta 1999, pero el Acuerdo del Consejo Europeo de Madrid, Escenario para la introduccion
de la moneda tinica, celebrado el 15 y 16 de Diciembre de 1995, decidié que «el nombre de la
moneda tunica debe ser el mismo en todas las lenguas oficiales de la Unién Europea teniendo en
cuenta la existencias de los distintos alfabetos; debe ser simple y simbolizar Europa. EI Consejo
Europeo decide, por consiguiente, que, desde el comienzo de la 3" fase, el nombre de la moneda
europea serd Euro. Euro serd su nombre completo y no un mero prefijo que se anteponga a los
nombres de las monedas nacionales. El nombre especifico de Euro se utilizard en lugar del término
genérico Ecu utilizado por el Tratado para referirse a la unidad monetaria europea». Por esta
razoén, todos los documentos normativos europeos anteriores al euro fijan las cantidades
econémicas en ECUS. El valor del ECU era la media ponderada del valor de todas las
monedas europeas, y el Mecanismo Europeo de Cambio se encargaba de reducir las
fluctuaciones entre el valor de las monedas nacionales y el ECU a lo largo de los afios, de
modo que al final de la tercera fase el ECU pudiera tener un valor estable de cambio en
relacién a las monedas nacionales, que terminarian por desaparecer y serfan sustituidas
por el ECU en el valor estable fijado (IME, 1995). De ahi que no hubiese una equivalencia
en nameros completos con las monedas nacionales y un euro equivaliese, por ejemplo, a
166,386 pesetas espafiolas, a 6,559 francos franceses, a 1.936,27 liras italianas o a 1,955
marcos alemanes. Puede consultarse més informacion sobre la creacién de la UEM en la
pégina web del Banco Central Europeo [16] (dltima consulta realizada el 15 de mayo de

2020).
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hubiera habido varias victimas en un Gnico y mismo siniestro, o por los
dafios materiales y corporales, conjuntamente, un importe global minimo
de 600.000 ECUS por siniestro, cualquiera que fuese el nimero de victimas

o la naturaleza de los darios.

En aras de conseguir la armonizacion en las cuantias, el art. 1.3 Segunda
Directiva fijaba lo siguiente: «EI contravalor en moneda nacional que se deberia
tomar en consideracion para periodos sucesivos de cuatro arios, a partir del 1 de
enero del primer ario de cada periodo, serd el del iiltimo dia del mes de septiembre
anterior para el que estén disponibles los contravalores del ECU en todas las
monedas de la Comunidad. EIl primer periodo comenzard el 1 de enero de 1984».
Habria sido una apuesta adecuada si no fuera por el hecho de que el art. 5
Segunda Directiva daba de plazo hasta el 31 de diciembre de 1987 para
que los Estados miembros modificaran sus disposiciones nacionales a fin
de dar cumplimiento a la Segunda Directiva, y las disposiciones
modificadas serian aplicadas a mas tardar el 31 de diciembre de 1988, de
manera que durante todo ese periodo seguirian existiendo divergencias en

cuanto a las cantidades indemnizatorias.

El art. 1.4 Segunda Directiva permitia la configuracién de un organismo,
ya fuese de naturaleza publica o privada, que tendria como misién
reparar, hasta los limites de la obligaciéon del aseguramiento, los dafios
materiales o corporales causados por un vehiculo no asegurado o que no
hubiese podido ser identificado. Al mismo tiempo, se preveia que «Dicha
disposicion no obstard al derecho de los Estados miembros de dar o no a la
intervencion de dicho organismo un cardcter subsidiario, asi como al de
reglamentar los recursos entre dicho organismo y el o los responsables del
siniestro y de otros aseguradores y organismos de seguridad social obligados a

indemnizar a la victima por el mismo siniestro. (...) Los Estados miembros podrin
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limitar o excluir la intervencion de dicho organismo en caso de darios materiales
causados por un vehiculo no identificado». La naturaleza subsidiaria de este

organismo seria después discutida por la Tercera Directiva.

También se fijaron supuestos de inoponibilidad de determinadas cldusulas
a las victimas (art. 2 Segunda Directiva) y se modifico el sentido del
territorio de estacionamiento habitual del vehiculo que habia dado el art.
1.4 Primera Directiva, que ahora debia entenderse como el «territorio del

Estado cuya matricula ostente el vehiculo» (art. 4 Segunda Directiva).

La Segunda Directiva elaboré un nuevo perfil de la victima de accidente
automovilistico, a favor de la cual nace el derecho a la indemnizacién por
los dafios corporales (no asi por lo materiales), e incluia a los miembros de
la familia del asegurado, del conductor o de cualquier otra persona cuya
responsabilidad civil estuviera comprometida en el accidente y cubierta
por el SOA (art. 3 Segunda Directiva). Aunque no se mencionaba
expresamente, se excluy6 de la cobertura del seguro al asegurado y al
conductor, quienes, y siempre desde un punto de vista tedrico,
coincidirian en la misma persona. Se establecieron también una serie de
supuestos que eximian al asegurador de su obligaciéon indemnizatoria
cuando la conduccién del vehiculo o su utilizacién se produjese por
personas que no estuvieran ni expresa ni implicitamente autorizadas para
ello, personas que no tuviesen permiso de conducir, y personas que no
cumplieran con las obligaciones técnico-legales respecto del estado y

seguridad del vehiculo.

La redacciéon en cambio era confusa, especialmente al utilizar la expresion

«recursos de los terceros, victimas de un siniestro» para referirse a la exclusion
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de la cobertura por «utilizacion o conduccion de vehiculos»,?> que no aclaraba
si las excepciones se referian solo a las victimas que viajaban en el vehiculo
no causante del accidente o también se extendian a los ocupantes del
vehiculo responsable. En la préctica, la falta de claridad sobre quién
quedaba excluido o no del ambito de proteccién hizo que la Segunda
Directiva se mostrase insuficiente (GARAU JUANEDA, 1988), y ello impulsé
la elaboracién de la Tercera Directiva 90/232/CEE, de 14 de mayo de 1990
(Tercera Directiva, en adelante), que perseguia lograr la proteccion
uniforme de las victimas nacionales y extranjeras que hasta el momento no

se habia conseguido.

Mientras que la Primera Directiva se habia limitado a establecer la
exigencia del SOA, y la Segunda Directiva guardaba silencio respecto de
las primas del seguro, el art. 2 Tercera Directiva introducia lo que entonces
era una novedad: el sistema de prima tnica. En su tenor, «Los Estados
miembros adoptaran las medidas necesarias para que todas las polizas (...)
cubran, basindose en una prima tnica, todo el territorio de la Comunidad y
garanticen, basdndose en esa misma prima tvnica, en cada Estado miembro, la
cobertura a que obligue su legislacion, o la cobertura exigida por la legislacion del

Estado miembro en el cual el vehiculo tenga su estacionamiento habitual cuando

22 Art. 2.1 Segunda Directiva: «Cada Estado miembro tomard las medidas apropiadas para que
toda disposicion legal o clausula contractual que esté contenida en un poliza de seguros librada de
conformidad con el apartado 1 del articulo 3 de la Directiva 72/166/CEE, que excluye del seguro la
utilizacion o la conduccion de vehiculos por: personas que no estén ni expresa ni implicitamente
autorizadas para ello, personas no titulares de un permiso que les permita conducir el vehiculo de
que se trate, o personas que no cumplan las obligaciones legales de orden técnico referentes al
estado y sequridad del vehiculo de que se trate, sea reputada sin efecto en lo que se refiere al
recurso de los terceros , victimas de un siniestro , para la aplicacion del apartado 1 del articulo 3 de

la Directiva 72/166/CEE».
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esta tiltima sea superior». De este modo se lograrian dos cosas: la primera,
que la carta verde dejase de expedirse de modo suplementario al seguro
nacional. La segunda, que se alcanzase la tan maltrecha armonizacién
entre Estados. Se eliminé la referencia al «grado de cobertura a que obliga la
legislacion de todos los Estados miembros», y mediante una redaccion mds
abierta, que contemplaba directamente la cobertura exigida por el Estado
miembro, se tendi6 a lograr la integracion de aquellos Estados cuyas
responsabilidad civil automovilistica era ilimitada. De este modo,
desaparecian los limites cuantitativos, ya que las coberturas méximas de

un Estado siempre serian minimas en comparacion.

Asi, el asegurado tenia la certeza de que la prima que pagaba en el Estado
en que tenia su vehiculo estacionado habitualmente era, como minimo, la
misma que la que se le iba a prestar en el extranjero, y se ponia fin al
sinsentido de que la Ley nacional resultase superior o inferior a la
extranjera, perjudicando especialmente a aquellos que sufrian un
accidente en un Estado en que las coberturas eras mas bajas en funcion de

lo que pagaban en su pais de origen.

El principal problema venia por el art. 3.2 Primera Directiva, que disponia
que los Estados debieran garantizar que el contrato de seguro cubria los
dafios causados en el territorio de otros Estados segtn las legislaciones de
estos Estados. Para evitar el incremento de las cuotas, algunos Estados
permitian que los contratos de seguro limitasen su cobertura al d&mbito
geografico de sus respectivos territorios, siempre y cuando se asegurase la
indemnizacién de victimas de accidentes producidos en el extranjero por
los vehiculos que tenian ese tipo de seguro. Para solucionarlo, los Estados

miembros asegurarian que todas las polizas de seguro obligatorio
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cubriesen, basdndose en una prima tunica, todo el territorio de la
Comunidad, y garantizaran en cada Estado miembro la cobertura a que
obligase su legislacion o la exigida por la legislacion del Estado miembro
en el cual el vehiculo tuviera su estacionamiento habitual cuando esta

fuese superior a la primera.

La Tercera Directiva procuré solucionar el problema de redacciéon de la
Segunda Directiva respecto del ambito de aplicacion subjetivo del SOA, y
es por eso que su articulado abria con la siguiente redaccion: «Sin perjuicio
de lo dispuesto en el pdrrafo sequndo del apartado 1 del articulo 2 de la Directiva
84/5/CEE, el seguro a que se hace referencia en el apartado 1 del articulo 3 de la
Directiva 72/166/CEE cubrird la responsabilidad por datios corporales de todos los
ocupantes, con excepcion del conductor, derivados de la circulacion de un
vehiculo» (art. 1 Tercera Directiva). Por esta via se extendia la cobertura del
seguro a todos los ocupantes, excepto a dos figuras: la del conductor, pues
es su conducta y el dafio verificado con ella la que genera la obligacion de
indemnizar, y la de aquellas personas «que ocupen asiento por voluntad
propia en el vehiculo que haya causado el dario, cuando el asequrador pueda
probar que sabian que el vehiculo era robado» (art. 2.1 Segunda Directiva), a la

que expresamente se remite el art. 1 Tercera Directiva.

A través de esta remisién se introduce la oponibilidad de excepciones a
determinadas personas, y la carga de la prueba se hace recaer sobre el
asegurador, prevaleciendo en todo caso la presuncién de inocencia, pues
como apunta (IGLESIAS PRADA, 1991, 53), «si el ocupante hubiera conocido la
exclusion y el acaecimiento del siniestro, no habria aceptado circular en el vehiculo

robado».
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Respecto del Fondo de Garantia, la Tercera Directiva no entré a conocer
sobre la naturaleza publica o privada del mismo, pero si sobre la
posibilidad de la victima de acceder a él, y suprimi6é la naturaleza
subsidiaria de su intervencién, tanto en ese momento como en el futuro,
fortaleciendo la posicion de la victima y garantizdndole una mayor

agilidad en el procedimiento.

Los avances que las tres primeras Directivas habian supuesto para la
homogeneizacién del SOA en la Comunidad Econémica Europea no se
cuestionaban, pero a medida que se trabajaba en conseguir un territorio
cada vez més europeizado y tnico se evidenciaba que seguia habiendo
cuestiones pendientes de resolver, y se trat6 de darles solucién por medio

de una nueva Directiva.

La Directiva 2000/26/CE, de 16 de mayo de 2000 (o Cuarta Directiva),
nace para abordar el problema que suponia la liquidaciéon de siniestros
cuando el perjudicado sufria un accidente en un Estado diferente al de su
residencia y debia litigar contra una parte residente en el pais donde habia
acontecido el siniestro y ante una aseguradora alli autorizada, por lo que
el perjudicado veia mermadas sus capacidades de defensa frente a una
lengua y legislacion extrafias, lo que hacia que la espera para la

liquidacién se hiciese en muchas ocasiones innecesariamente larga.

Para solventar esta situacion, la Cuarta Directiva establecié una accion
directa entre el perjudicado y la entidad aseguradora del vehiculo
causante del accidente, de modo que aquel pudiese dirigirse a la

aseguradora a través de un representante desde su Estado de residencia.
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Los Estados debian tomar las medidas necesarias para que las entidades
aseguradoras designasen en todos los Estados miembros un representante
para la tramitacion y liquidacion de siniestros (art. 4 Cuarta Directiva).
Para garantizar la celeridad de los procedimientos y evitar retrasos
innecesarios, los representantes debian disponer de poderes suficientes
para representar a la entidad aseguradora y negociar en su nombre en la

lengua oficial del Estado de residencia del perjudicado.

Se establecia también la obligacién, bajo pena de sanciones econdémicas
apropiadas, de que el perjudicado recibiese una oferta motivada de
indemnizacién por parte de la aseguradora o de su representante en el
plazo maximo de tres meses, a contar desde la notificacion de

indemnizacién por el perjudicado.

Finalmente, se crearia en cada Estado un organismo de informacién al que
el perjudicado pudiera dirigirse para obtener los datos que le permitieran
presentar su reclamacién (como el namero de péliza del seguro, ntimero

de carta verde, o los datos de la entidad aseguradora).

Las Directivas se fueron complementando unas a otras en lugar de ir
sustituyéndose, de modo que todas mantenian su vigencia en los términos
en que fueron expuestas, sin perjuicio de ulteriores modificaciones. La
Directiva 2005/14/CE, de 11 de mayo de 2015 (o Quinta Directiva) se dict6
con la intencién de actualizar todas las anteriores de una tnica vez, de
modo que todo sobre lo que la Quinta Directiva no se hubiese

pronunciado seguiria siendo aplicable.
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La Quinta Directiva trae pocas novedades, pero no por ello menos
significativas: se modific6 nuevamente el concepto de estacionamiento
habitual, que ahora pasaria a referirse al territorio del Estado al que
correspondiese la matricula que ostentase el vehiculo, sin tener en cuenta
si dicha matricula era definitiva (como sucede en Espafa o en Francia) o
provisional (como es el caso de Alemania o de Austria). Con base en el
criterio anterior, las Oficinas nacionales de seguros se veian compelidas a
soportar las consecuencias econdmicas de los dafios provocados por
vehiculos con matriculas falsas o ilegales, que les vinculaban con el Estado
miembro que expidi6 las placas originales. Para estos casos, el territorio de
estacionamiento habitual seria ahora aquel en que se hubiera producido el
siniestro, pues «se considera que el riesgo esta estacionado en el pais donde se ha

causado un accidente» (FERNANDEZ MARTIN, 2005).

Se revisaron los importes minimos de cobertura garantizada para las
victimas que habia fijado la Segunda Directiva. Estos no s6lo no se habian
actualizado hasta la fecha, sino que se consideraba que no compensaban
de manera integra y justa a las victimas que resultasen muy graves, por lo
que se fijé una cobertura minima de un millén de euros por victima, o de
cinco millones de euros por siniestro, independientemente del ntimero de
victimas. Ademas, para garantizar que el importe minimo no resultase de
nuevo desfasado, se introducia una clausula periddica de revisiéon que

tomaba como referencia el indice europeo de precios de consumo.

Se suprimi6 la posibilidad que la Segunda Directiva habia concedido a los
Estados miembros para autorizar, hasta un limite maximo, franquicias
oponibles a la victima en caso de dafios materiales causados por un

vehiculo no asegurado, lo que hasta entonces estuvo suponiendo una clara
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merma en la proteccién de las victimas y una discriminacién respecto de

las victimas de otros accidentes.

Se estableci6 un mandato a los Estados miembros para que adoptasen las
medidas necesarias a fin de impedir que se excluyera de la podliza de
seguro a los ocupantes del vehiculo responsable cuando estos resultasen
heridos por saber o deber haber sabido que el conductor se encontraba
bajo los efectos del alcohol u otras sustancias. El hecho de que las victimas
tuviesen que bregar con este tipo de cldusulas era totalmente contrario al
espiritu de las Directivas, especialmente si se tenia en cuenta el logro que
habia supuesto que la Tercera Directiva incluyese a todos los ocupantes en
las garantias del SOA, a excepcion del conductor. En efecto, resultaba
abusivo y de poco pragmatismo el pretender que fuese la victima quien
debiera demostrar que habia sabido determinar el grado de intoxicacién
del conductor y que era razonable no preveer un agravamiento del riesgo
que derivaba de la conduccién, y se extendia el ambito de aplicacion del
seguro a los dafios materiales y corporales que sufrieran peatones, ciclistas
y otros usuarios no motorizados como consecuencia de un accidente

automovilistico.

En el afdn por mantener un alto nivel de proteccion de las victimas se
modific6 la Cuarta Directiva, que ahora permitiria que aquellas victimas
automovilisticas que sufrieran un accidente fuera de su pais de residencia
pudieran ejercitar acciones directas desde su pais contra el asegurador
extranjero, en atencion al Reglamento europeo 44/2001, sobre el
reconocimiento y la ejecuciéon de resoluciones en materia civil y mercantil.
Lo curioso es que la modificacion no se llevé a cabo en el articulado de la

Cuarta Directiva, sino en sus Considerandos, concretamente en el
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Considerando 16, al que se le afiadié un parrafo bis cuyo tenor era el
siguiente: «De conformidad con el articulo 11, apartado 2, del Reglamento (CE)
n°® 44/2001 del Consejo, de 22 de diciembre de 2000, relativo a la competencia
judicial, el reconocimiento y la ejecucion de resoluciones judiciales en materia civil
y mercantil, en combinacion con el articulo 9, apartado 1, letra b), del mismo
Reglamento, la persona perjudicada podrd entablar accion directa contra el

asegurador en el Estado miembro en que esté domiciliada».

En 2009 se promulga la sexta de las Directivas sobre responsabilidad civil
y circulacién de vehiculos (Directiva 2009/103/CE, de 16 de septiembre de
2019), y a través de ella se refunden todas las Directivas anteriores en un
solo cuerpo, a la vez que se modifican y derogan, por lo que actualmente
constituye nuestra Directiva de referencia en lo tocante a la
responsabilidad civil automovilistica. A diferencia de sus predecesoras,
esta Directiva no incluye ningtin numeral en su denominacién (no se titula
Sexta Directiva), por lo que en adelante nos referiremos a ella como la D.

2009/103/CE.

En torno a la D. 2009/103/CE se regulan hoy las legislaciones sobre el
SOA y se dirimen las cuestiones sobre responsabilidad civil derivada del
uso de vehiculos. De su articulado se pueden extraer las siguientes notas:
el territorio de estacionamiento habitual de un vehiculo se determina
considerando el territorio del Estado al que corresponda la matricula del
vehiculo, independientemente de si ésta es permanente o provisional (art.
1 D. 2009/103/CE). Se reitera la obligacion de asegurar los vehiculos de
manera que se tengan por cubiertos los dafios corporales y materiales
causados en el territorio de otros Estados miembros (art. 3 D.
2009/103/CE), si bien aun se permite a los Estados contemplar

determinadas excepciones a esta obligaciéon para personas concretas, pero
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en ese caso el Estado miembro debera tomar medidas para garantizar la
indemnizacién de los dafios causados por dichas personas en su territorio
o en el de otro Estado (art. 5 D. 2009/103/CE). Los importes minimos de
las coberturas se fijan en un millén de euros por victima o de cinco
millones de euros por siniestro, cualquiera que sea el nimero de victimas
en el caso de los dafios corporales, y para los dafios materiales establece el

minimo de un millén de euros cualquiera que sea el nimero de victimas.

El SOA cubrird los dafios corporales de todos los ocupantes de los
vehiculos siniestrados, a excepcién del conductor responsable, sin que se
pueda excluir por razén de parentesco del beneficio del seguro los dafios
corporales que sufran los familiares del titular de la p6liza, del conductor
o de cualquier otra persona cuya responsabilidad civil esté cubierta por el
SOA. El seguro también se extiende hasta cubrir los dafios corporales y
materiales sufridos por peatones, ciclistas y otros usuarios no motorizados
que sufran un dafio como consecuencia del accidente, cuya cobertura
vendra determinada conforme al Derecho civil nacional (art. 12 D.
2009/103/CE), sin que se puedan oponer franquicias por parte de la
aseguradora a la parte perjudicada (art. 17 D. 2009/103/CE),
garantizandose la accion directa de la victima contra la empresa de seguro
que cubre la responsabilidad civil del responsable del accidente (art. 18 D.
2009/103/CE) mediante los sistemas articulados en torno a los
representantes de las entidades aseguradoras (art. 21 D. 2009/103/CE), los
organismos de informacién (art. 23 D. 2009/103/CE) y los organismos de
indemnizacién (art. 24 D. 2009/103/ CE).
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4. La conduccién automatizada en los trabajos normativos

comunitarios

La ya mencionada Res. 2015/2103 aborda la cuestiéon de la inteligencia
artificial de una manera amplia, aunque reserva varios Principios
Generales al transporte autébnomo en general, y los Principios Generales 24
a 29 para los vehiculos automatizados en particular (si bien los denomina

vehiculos auténomos).

El Principio General 24 abre el apartado sobre «medios de transporte
auténomo» de la siguiente manera: «24. (La Comisién de Asuntos Juridicos)
Subraya que el transporte autonomo abarca todas las formas del transporte por
carretera, ferroviario, por vias navegables y aéreo pilotadas a distancia,
automatizadas, conectadas y autonomas, incluidos los vehiculos, los trenes, los
buques, los transbordadores, las aeronaves y los drones, asi como todas las futuras

formas que resulten del desarrollo y la innovacion en este sector».

El texto comienza con una importante incorreccién, y es que no pueden
considerarse transportes auténomos a aquellos medios de transporte que
son pilotados a distancia: la autonomia para no necesitar de alguien que
dirija los mandos es lo que justifica el calificativo de auténomo. Cuestién
distinta es que un vehiculo automatizado y no tripulado (sin nadie a
bordo) pueda ser intervenido a distancia, pero en ningtn caso sera
pilotado a distancia al tiempo que es autéonomo. Se relacionan ademas un
elenco de tecnologias diferentes que pueden influir sobre el manejo de un
vehiculo (control a distancia, automatizacion, conectividad y, nuevamente,

automatizaciéon -autonomas-), a pesar de que el control a distancia y la
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conectividad no son dependientes ni estan necesariamente vinculadas con

la automatizacion, y mucho menos con la plena autonomia.

La distinciéon entre automatizaciéon y autonomia aparece de nuevo en el
Principio General 25 (« (...) desarrollo transfronterizo de los wvehiculos
auténomos y automatizados»). La razén de este tratamiento diferente no esta
clara, pero podria ser que la Comisiéon de Asuntos Juridicos ha recurrido a
un criterio similar al de vehiculo semitauténomo/vehiculo auténomo, por
lo que podriamos entender que por vehiculo automatizado se refiere a los
vehiculos de niveles 1, 2, 3 y 4 y por vehiculo auténomo a los de nivel 5, a
pesar de que un vehiculo de nivel 5 es también un vehiculo automatizado,
pues “automatizado” se refiere a la intervenciéon que se realiza sobre el
sistema de conduccién, y “autéonomo” se refiere a la capacidad del sistema

automatizado de la conduccion.

Sea como fuere, para cuando se publicé y aprobdé en el Parlamento
Europeo la Res. 2015/2103 (en el afio 2017), la SAE hacia varios afios que
habia rechazado usar el término vehiculo auténomo debido a la confusion
que generaba, y consideramos que es una cuestion que no debié haberse

pasado por alto.

Junto a la Res. 2015/2103 existe un segundo instrumento de soft law, que
es la Resolucion del Parlamento Europeo sobre conduccién auténoma en
los transportes europeos (Res. 2018/2089), del 15 de enero de 2019, en la
que se recogen las observaciones de dicho 6rgano sobre las estrategias de

movilidad conectada y automatizada.
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La Res. 2018/2089 se organiza en 20 Considerandos y 82 Principios
Generales, estos ultimos repartidos en 6 Secciones: transporte por
carretera, transporte aéreo, transporte por mar y vias navegables,
transporte por ferrocarril, derechos de los consumidores y condiciones de
competencia y necesidades de formacién e investigacién. Las columnas
que vertebran todas las secciones son dos: el impulso que los transportes
alta y plenamente automatizados aportardn a la seguridad vial, y la
necesidad de disponer de unas reglas de mercado que permitan avanzar

rapidamente en movilidad auténoma y conectada.

De entre los Principios Generales 24 a 43, sobre el transporte por carretera
-tanto colectivo como particular- mediante vehiculos automatizados,
merecen especial atencién los Principios Generales 34, 35, 36, 37, 41 y 42,

que se detallan a continuacion.

El Principio General 3423 se refiere al riesgo antes dicho que produce una
percepciéon equivocada de las tecnologias de automatizacién de la
conduccién y de las expectativas que generan en el usuario (Cap. I, ap. 3),
y pide un mayor estudio sobre la viabilidad de emplear vehiculos de nivel
3 SAE. A lo largo del texto, el Parlamento Europeo sostiene que los

sistemas de conduccién automatizada y conectada son la mejor apuesta

2 «34. (El Parlamento Europeo) Subraya las preocupaciones que estin surgiendo en cuanto a la
despreocupacion de los usuarios al utilizar vehiculos que requieren un grado de intervencion del
conductor; pide que se aclare mejor la definicion y la diferenciacién de los requisitos de los
“vehiculos con sistemas avanzados de ayuda al conductor” (niveles 1 a 3 de la SAE) con respecto a
los “vehiculos automatizados” (niveles 4 a 5 de la SAE) en la legislacion sobre la seguridad vial, y
que se lleven a cabo mds estudios sobre la viabilidad y seguridad de los vehiculos automatizados de
nivel 3, especialmente en lo que respecta a la cuestion de sefialar al conductor la necesidad de que

intervenga y los peligros derivados de cualquier retraso en dicha intervencion».
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para la seguridad vial, pero hace notar que, antes de permitir los niveles 4
y 5, los usuarios deberian ser capaces de convivir, tanto dentro del
vehiculo como fuera de él, con sistemas de conducciéon automatizada de
nivel 3, que por ser el nivel intermedio de automatizacién requiere de
forma considerable de la atenciéon y la intervenciéon del conductor

humano.

Esta postura del Parlamento Europeo no debe tomarse con celo, sino que
debe ser aplaudida: los accidentes mortales de Tesla comentados en el
capitulo anterior muestran que, mas alla de las capacidades del sistema, lo
que existio fue la incapacidad del conductor de seguir las instrucciones
que un vehiculo de nivel 2 le mandaba, aun cuando sabia (o debi6é haber
sabido) que el sistema Autopilot no es un sistema de conduccién

auténoma, sino un ADAS.

Por su parte, los Principios Generales 3524, 362> y 3726 pueden leerse
conjuntamente: el primero insta a la Comisién a que se desarrollen

criterios de responsabilidad a fin de abordar con coherencia las cuestiones

% «35. (El Parlamento Europeo) Insta a la Comision a definir unas directrices éticas claras para

la inteligencia artificial».

% «36. (El Parlamento Europeo) Insta a la Comision a que desarrolle criterios de responsabilidad
y sistemas de salvaguardia para proteger a las personas, a fin de abordar con coherencia las

cuestiones éticas que rodean a los sistemas autonomos para los vehiculos automatizados».

2 «37. (El Parlamento Europeo) Subraya que los aspectos éticos de los vehiculos automatizados
deben ser abordados y resueltos por el legislador antes de que estos vehiculos puedan ser
plenamente aceptados y puestos a disposicion en situaciones de circulacion; hace hincapié, por
tanto, en que los vehiculos automatizados deben ser objeto de una evaluacion previa a fin de

abordar estos aspectos éticos».
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éticas que rodean a los sistemas auténomos, y el segundo y el tercero
subrayan que los aspectos éticos de los vehiculos auténomos -como los
denomina- deben ser abordados y resueltos por el legislador antes de que

dichos vehiculos puedan ser puestos en circulacién.

A titulo personal, consideramos que este hincapié en la ética choca
frontalmente con la coherencia que el Parlamento Europeo muestra a lo
largo de toda la Res. 2018/2089, y en particular con el Principio anterior:
mientras que el Principio General 34 requiere de un usuario diligente para
el uso de vehiculos de nivel 3 antes de dar el salto al nivel 4, los Principios
Generales 35 a 37 restringen el uso de vehiculos de nivel 4-5 al hecho de
que la Comision resuelva la cuestion ética. Cuestion que, dicho sea de
paso, no se identifica en el texto, pero que no puede ser otra que la
referida a las no-win situations (Cap. 1, ap. 2). La relacién entre la ética y los
sistemas auténomos de transporte s6lo se menciona en estos tres

Principios, y una vez mds en los Principios Generales 7927 y 8128 (de la

27 «79. (El Parlamento Europeo) Seriala que algunos ciudadanos de la Unién han expresado su
desconfianza respecto a la movilidad automatizada; subraya, por tanto, que los legisladores deben
abordar la dimension ética de este dmbito para mejorar la aceptacion piiblica a este respecto;
solicita que se invierta en investigaciones exhaustivas sobre la inteligencia artificial y sobre otras

dimensiones de la movilidad automatizada».

8«81. (El Parlamento Europeo) Pide a todas las partes interesadas, en particular a los
fabricantes de vehiculos, los proveedores de componentes y los servicios de disefio y de programas
informdticos, asi como a los Estados miembros y a las autoridades pertinentes, que colaboren con
vistas a fomentar la innovacion, garantizar la inversion en infraestructura apropiada para la
movilidad automatizada, tanto en vias urbanas como interurbanas, y facilitar la realizacion de
ensayos transfronterizos; subraya la necesidad de aumentar la inversion destinada a adaptar las
infraestructuras actuales, construir nuevas infraestructuras y mejorar la capacidad de conexion de
las carreteras europeas; sefiala que existe desconfianza por parte de los ciudadanos europeos hacia

la conduccién automatizada y que es necesario poner en marcha campanias de sensibilizacion para
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seccién sobre necesidades de formacion e investigacion), y al leerlos se
comprueba que los Principios 35 a 37, 79 y 81 son reflejos los unos de los
otros: el modo en que se han redactado estos cinco Principios Generales
sobre la ética, y la escasa presencia de la misma en el documento, hacen
pensar que la Res. 2018/2089 sélo aborda esta discusiéon porque preocupa
a los consumidores, como afirma el Principio General 79, y no porque sea

una preocupacion real para el Parlamento Europeo.

El Principio General 41? reflexiona sobre los riesgos que conlleva el trafico
mixto de vehiculos convencionales y automatizados, que requerird mas
ensayos sobre el terreno con el fin de adaptar debidamente las normas de
responsabilidad civil, a cuyo efecto el Principio General 4230 subraya que
«una posible solucion para subsanar las lagunas y las deficiencias existentes
podria ser la creacion de un régimen de seguro sin determinacion de culpabilidad
en el caso de darios causados por vehiculos automatizados». Una reflexion
bastante particular si tenemos en cuenta que en los ordenamientos

juridicos de nuestro entorno la responsabilidad civil automovilistica es

aumentar la confianza de los ciudadanos; solicita que se invierta en investigaciones exhaustivas

sobre la inteligencia artificial y sobre la dimension ética del transporte auténomo y conectado».

2 «41. (El Parlamento Europeo) Destaca los riesgos que conlleva la tendencia creciente del
trifico mixto entre los vehiculos tradicionales y auténomos, lo que requerird mds ensayos sobre el
terreno con el fin de apoyar la investigacion y el desarrollo con perspectivas de futuro a cargo de
las empresas y organismos piiblicos y privados, pero también para ofrecer datos concretos que

ayuden a adaptar debidamente las normas de responsabilidad civil».

30 «42. (El Parlamento Europeo) Subraya que una posible solucion para subsanar las lagunas y
las deficiencias existentes podria ser la creacion de un régimen de seguro sin determinacion de

culpabilidad en el caso de dafios causados por vehiculos autonomos».
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una responsabilidad civil objetiva, y por tanto sin culpa, pero el texto no

ofrece ninguna explicacién sobre este nuevo sistema que propone.

La Res. 2018/2089 es relevante en la medida en que introduce
especificamente la conducciéon automatizada en la agenda politica
comunitaria, pero mas alld de eso se trata de una mera declaraciéon de
preocupaciones que en poco o en nada ayudan al &mbito académico. La
secciéon sobre transporte por carretera parte de la premisa de que las
vigentes Directivas no fueron disefiadas para los vehiculos automatizados,
y afirma que «cada vez hay mds pruebas de que el actual marco reglamentario,
especialmente con respecto a la responsabilidad, las polizas de seguro, el registro y
la proteccion de los datos personales, ya no serd suficiente ni adecuado cuando
haya que hacer frente a los nuevos riesgos derivados del aumento de la
automatizacion, la conectividad y la complejidad de los vehiculos». Lo cierto es
que no se incluye ninguna referencia a esas pruebas que se mencionan, y
aunque estas afirmaciones serdn discutidas en el Cap. III, se puede
adelantar la siguiente conclusion: la falta de casos de estudio impiden
afirmar con rotundidad que el sustento normativo existente sea totalmente
insuficiente e inadecuado para los vehiculos automatizados. Aunque sin
duda se necesitara una actualizaciéon, a pesar de ello, la conduccion
automatizada no traera cambios al &mbito del seguro y de la
responsabilidad de tal envergadura que sea necesaria una nueva

legislacion especial.

Con independencia de lo anterior, los documentos de ambito
supranacional como el que se acaba de examinar llegan con cierto retraso
respecto de las legislaciones nacionales europeas. Cuando los sistemas de
conduccién automatizada comenzaron a proyectarse como una realidad

comercial, los Estados comenzaron un proceso de regulacion de la
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conduccién automatizada en el que el tnico limite lo marcaban los arts.
1(v) y 8.5 bis C.Viena. La falta de un instrumento comunitario que permita
o restrinja la conduccién automatizada ha dado lugar a una pluralidad de
normas nacionales heterogéneas, creando un mapa legislativo desigual

sobre una materia que sin duda requiere de armonizacion.

Aunque las Convenciones internacionales tienen fuerza vinculante para
los Estados firmantes que ratifiquen posteriormente su compromiso, a los
legisladores nacionales se les permite que su texto nacional regule todo
aquello que no esté previsto en la Convencién, siempre que entre la norma
nacional y la supranacional no exista conflicto. El margen de actuacion de
los Estados europeos es considerablemente mas reducido que el de otros
paises, pues deben moverse entre los escasos huecos que la produccion

legislativa comunitaria ha dejado sin cubrir.

Con todo, los legisladores nacionales han sabido promover su propio
cuerpo normativo interno para la conduccién automatizada, que respeta a
un tiempo las Convenciones de Ginebra y de Viena sobre circulacion, y las

Directivas y Reglamentos sobre homologacién, fabricacion y SOA.

5. Las legislaciones nacionales frente a la conduccion

automatizada

La regulacion de la conduccion automatizada ha comenzado a producirse
en numerosos Estados de todo el mundo, a pesar de no tener una norma

comin de referencia. Tras el estudio de cinco sistemas legislativos
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europeos, once estadounidenses y dos asiaticos en materia de conduccion
automatizada, se descubrird que la autonomia legislativa de los Estados
les permite impulsar los sistemas inteligentes de transporte sin tener que

recurrir a revolucionarias normas ex profeso.

Las legislaciones estudiadas no estan libres de criticas, y entre todas es
comun encontrar cuestiones que no se resuelven (porque se obvian) o que
se resuelven de un modo insatisfactorio. Por un lado, el hecho de que se
haya ampliado el término conductor a la persona que activa el modo
autébnomo y supervisa el funcionamiento del sistema nunca viene
acompafiado de wuna justificacion o desarrollo del régimen de
responsabilidad civil. Esto suele resolverse con la repetitiva férmula “de
acuerdo a la legislacion vigente” o «in accordance with product liability law,
common law, or other applicable federal or state law», dos expresiones que
estan vacias de contenido si no se define la naturaleza de los productos y
los actos o no se modifica el resto de la legislacion vigente. Tampoco
encontraremos un auténtico trabajo en materia de SOA, ya que para los
vehiculos automatizados los legisladores se limitan a exigir, o bien la
contrataciéon de un SOA ordinario para el vehiculo convencional que se
automatiza, o bien la contratacién de un seguro de responsabilidad con

unas coberturas que superan por mucho las del SOA ordinario.

5.1. Europa

Hasta la fecha, han sido varios los Estados miembro que han elaborado
algtin tipo de norma encaminada a permitir la circulacién en pruebas de
vehiculos automatizados (Espafia, Francia, Italia, Holanda y Suecia) o que

han incorporado a sus ordenamientos internos leyes especificas que
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permiten la circulacion de vehiculos de niveles 3, 4 y 5 (Alemania y Reino

Unido).

De un modo similar a como ocurre en Estados Unidos (ut infra, Cap. 11, ap.
5.2.), a falta de una norma supranacional que armonice las legislaciones
internas, los trabajos nacionales europeos difiern mucho entre si, tanto por
la 6ptica con que enfrentan la cuestion como por los requisitos que se

exigen a fabricantes y conductores.

A continuacién examinaremos los principales trabajos nacionales de los
Estados europeos, comenzando por Alemania y Reino Unido, quienes
disponen de normativa de circulacion propia para vehiculos
automatizados, y siguiendo con Espafa, Francia e Italia, cuyos
ordenamientos siguen en la fase de permitir exclusivamente la circulacion

en pruebas.

5.1.1. Alemania

El interés del Gobierno aleman por el desarrollo de los sistemas
inteligentes de transporte qued6 patente en 2013, cuando cambié la
denominacion del Ministerio Federal para el transporte, la construccion y
el desarrollo urbano (Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung) por la de Ministerio Federal de transporte e
infraestructura digital (Bundesministerium fiir Verkehr und digitale

Infrastruktur, o BMVI).

Ese mismo afio -y por lo tanto, un afio antes de que apareciera el e]3016- el

Instituto Federal de investigacion de carreteras de Alemania
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(Bundesanstalt fur Straflenwesen, en adelante, BASt) publicé un informe3!
en el que establecia un estdndar de cinco niveles de automatizaciéon de la
conduccion. A diferencia del e]3016, los niveles del BASt no se identifican
por su ordinal, sino por su denominacion: driver only, assistiert, teil-

automatisiert, hoch-automatisiert y voll-automatisiert.

Driver only
Es la conduccién manual tradicional, en la que el conductor humano
realiza todas las tareas de la conduccion. El vehiculo puede estar
equipado con ADAS, pero en este nivel permanecen desactivados.

Assistiert
El sistema realiza, con ciertas limitaciones, las tareas de conducciéon
lateral y longitudinal del vehiculo, debiendo el conductor
monitorizar constantemente el sistema y estar preparado para
intervenir cuando sea necesario.

Teil-automatisiert

El sistema asume la conduccién lateral y longitudinal durante ciertos

periodos de tiempo o en situaciones determinadas, debiendo el

31 Rechtsfolgen zunehmender Fahrzeugautomatisierung, (BASt, 2013). El informe original esta
dividido en cuatro partes y elaborado en lengua alemana, pero justificindolo en el interés
publico que podia suscitar, se tradujo al inglés la primera parte del informe, titulado Legal
consequences of an increase in vehicle automation. Part 1 [17] (Gltima consulta realizada el 15

de mayo de 2020).
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conductor monitorizar contantemente la conduccién y estar en

condiciones de asumir el control en cualquier momento.

Hoch-automatisiert

El sistema asume la conduccion longitudinal y lateral durante un
periodo de tiempo determinado o en situaciones especificas, y el
conductor no requiere monitorizar constantemente las operaciones
del sistema, sin perjuicio de que debe ser capaz de asumir de manera
completa y segura la conduccién en caso de que el sistema se lo

requiera.

Voll-automatisiert

El sistema asume completamente el control del vehiculo en un
escenario definido, sin que el conductor necesite monitorizar su
actividad. Si el conductor es requerido para tomar el control pero no
responde al llamamiento, el vehiculo es capaz de detenerse en

condiciones de seguridad.

La propuesta del BASt fue enérgicamente respaldada en Alemania en los
afios posteriores: en 2015, el BMVI publicé la Strategie automatisiertes und
vernetztes Fahren [18], que programaba la agenda alemana para el
desarrollo de una politica uniforme para la conduccién auténoma y
conectada. Entre otras medidas, se anadié al BASt un sexto nivel de
automatizacion denominado autonomen Fahren/fahrerlosen, que puede
traducirse como “conduccién auténoma/vehiculo sin conductor”. En este

nivel, el sistema asume el control absoluto del vehiculo desde su punto de
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partida hasta su destino, sin necesidad de supervisiéon ni intervenciéon
humana, ya que «alle im Fahrzeug befindlichen Personen sind in diesem Fall
Passagiere», es decir, todas las personas a bordo de un vehiculo
plenamente auténomo son considerados pasajeros (ver Tabla 1 al final del

capitulo).

En 2017 Alemania se convertia en el primer Estado europeo en introducir
en su Ley de tréfico (StraBlenverkehrsgesetz, desde ahora, StVG) una
referencia a la conduccién automatizada.3? El texto aprovecha la
interpretacion del IWG-AD sobre los sistemas de conduccion
automatizada para modificar la StVG, pero respetando los limites de la
C.Viena, de modo que se permite la circulaciéon de vehiculos equipados
con sistemas de conduccién automatizada siempre y cuando puedan
desactivarse y haya un conductor de respaldo capaz de asumir el control

del vehiculo en cualquier momento.

Tuvieron que modificarse algunas secciones de la StVG y afiadirse otras
nuevas, resultando que su nueva redaccién define y permite -en palabras
de la StVG, que a continuacién matizaremos-: la circulacién de vehiculos a
motor altamente automatizados y completamente automatizados (§.1(a)),
delimita los derechos y obligaciones de los conductores durante el uso de
los modos auténomos (§1(a) y (b)), dicta ciertas normas de control y
evaluaciéon por parte de los poderes publicos de esta tecnologia (§6 y

§63(a)), duplica los montos maximos relativos a la reparaciéon de dafios

32 Publicado en el Diario Oficial aleman (Bundesgesetzblatt, BGBI) de 16 de Junio de 2017:
Strafienverkehrsgesetz in der Fassung der Bekanntmachung vom 5. Miarz 2003 (BGBI. I S.
310, 919), das zuletzt durch Artikel 8 des Gesetzes vom 20. Juni 2017 (BGBL I S. 2421)

gedndert worden ist.
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(§12) e incorpora un apartado sobre el almacenamiento y gestiéon de los

datos que los vehiculos deben recoger (§63(a)).

La §l(a) StVG® autoriza la utilizacion de vehiculos con una alta o
completa automatizacién de las funciones de la conduccion, siempre que
se haga observando el uso para el que esta previsto el vehiculo y se tenga
el cuidado necesario en funcién de su grado de automatizacién. Pero la
segunda parte de la §1(a) presenta un gran problema en lo que se refiere a
la identificacion del grado de automatizacién, y es que a la hora de dar
una definicién técnica de lo que se considera alta y plena automatizaciéon
lo hace listando de manera combinada las caracteristicas de ambos
conceptos, y no es posible saber cudndo un vehiculo sera altamente

automatizado y cuando plenamente automatizado.

Asi, a efectos de la StVG se entiende que son vehiculos alta o totalmente
automatizados aquellos sistemas que: cuando la funcién auténoma esta
activada, pueden controlar el vehiculo tanto longitudinal como
lateralmente, y pueden cumplir con las normas y regulaciones de tréfico
estando en modo auténomo; permiten al conductor humano anular o
desactivar el modo auténomo de manera manual en cualquier momento;
son capaces de identificar situaciones en las que es necesario que el
conductor humano asuma el control manual del vehiculo y devolvérselo
bajo determinadas circunstancias, indicindoselo de un modo perceptible y

con tiempo suficiente para que el conductor pueda reaccionar; son

3 §l(a) StVG: «(1) Der Betrieb eines Kraftfahrzeugs mittels hochoderl vollautomatisierter

Fahrfunktion ist zulissig, wenn die Funktion bestimmungsgemdf§ verwendet wird».
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vehiculos que indican que, aun contraviniendo las indicaciones del

sistema, el conductor esta forzando el uso del modo auténomo.34

Si leemos con atenciéon los requisitos para que el vehiculo sea considerado
alta o totalmente automatizado vemos que siempre es necesario mantener
a una persona implicada en la conduccion (human into the loop), lo que
significa que el estandar de referencia que ha cristalizado en el StVG es el
BASt, y no el eJ3016. Esto es asi porque, segin la clasificaciéon de la SAE,
un vehiculo totalmente automatizado (nivel 5) no se encuentra limitado
por su ODD y puede realizar todas las tareas de la conduccién por si
mismo, de manera que nunca requeriria al conductor de respaldo que
asumiera el control manual. Tal y como se muestra en la tabla 1 (al final del
capitulo), aquello que el BASt denomina alta y totalmente automatizado

(Hoch-automatisiert, Voll-automatisiert) se corresponde con el nivel 4 SAE.

El hecho de que los vehiculos sean de nivel 4 SAE obliga a mantener a una
persona a bordo capacitada para conducir y vinculada a la conduccién,

respetando asi el art. 8 C.Viena, y para asegurar que no se contraviene el

34 81(a) StVG: «(2) Kraftfahrzeuge mit hoch- oder vollautomatisierter Fahrfunktion im Sinne
dieses Gesetzes sind solche, die iiber eine technische Ausriistung verfiigen, 1. die zur Bewiltigung
der Fahraufgabe - einschlieflich Lings- und Querfiihrung - das jeweilige Kraftfahrzeug nach
Aktivierung steuern (Fahrzeugsteuerung) kann, 2. Die in der Lage ist, wihrend der hoch- oder
voll-automatisierten  Fahrzeugsteuerung den an  die  Fahrzeugfiihrung  gerichteten
Verkehrsvorschriften zu entsprechen, 3. die jederzeit durch den Fahrzeugfiihrer manuell
tibersteuerbar oder deaktivierbar ist, 4. die die Erforderlichkeit der eigenhindigen
Fahrzeugsteuerung durch den Fahrzeugfiihrer erkennen kann, 5. die dem Fahrzeugfiihrer das
Erfordernis der eigenhindigen Fahrzeugsteuerung mit ausreichender Zeitreserve vor der Abgabe
der Fahrzeugsteuerung an den Fahrzeugfiihrer optisch, akustisch, taktil oder sonst wahrnehmbar
anzeigen kann und 6. die auf eine der Systembeschreibung zuwiderlaufende Verwendung

hinweist».
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art. 1(v) C.Viena sobre el concepto de conductor, la StVG apunta que la
persona que activa las funciones de conduccién automatizadas con la
intencioén de trasladar la tarea de la conduccién al vehiculo y no tener que
realizarlas ella misma es también considerada conductor (§1(a).4).3> Esto se
refuerza con la §1(b) StVG, sobre derechos y obligaciones de los
conductores que emplean esta tecnologia:3¢ se autoriza al conductor a
transferir la tarea de la conduccidn, si bien deberéa estar en todo momento
disponible para asumir el control del vehiculo cuando la situacién lo

requiera o cuando el sistema se lo indique.

La §63(a) StVG establece la obligatoriedad de que determinados datos,
como la posicién y hora en que se encuentra el vehiculo en cada momento,
si estd siendo controlado por un conductor humano o si circula en modo
auténomo, asi como el comportamiento del conductor frente a los avisos
del vehiculo, sean almacenados (no se especifica si fisicamente en el

vehiculo o en la nube) para facilitar la investigacion de accidentes y

% §1(a) StVG: «(4) Fahrzeugfiihrer ist auch derjenige, der eine hoch- oder vollautomatisierte
Fahrfunktion im Sinne des Absatzes 2 aktiviert und zur Fahrzeugsteuerung verwendet, auch
wenn e rim Rahmen der estimmungsgemdfS Verwendung dieser Funktion das Fahrzeug nicht

eigenhindig steuert».

3% §1(b) StVG: «(1) Der Fahrzeugfiihrer darf sich wihrend der Fahrzeugfiihrung mittels hoch-
oder wvollautomatisierter Fahrfunktionen gemdfS § la wvom Verkehrsgeschehen und der
Fahrzeugsteuerung abwenden; dabei muss er derart wahrnehmungsbereit bleiden, das ser seiner
Pflicht nach Absatz 2 jederzeit nachkommen kann. (2) Der Fahrzeugfiihrer ist verpflichtet, die
Fahrzeugsteuerung unverziiglich wieder zu iibernehmen, 1. Wenn das hoch- oder
vollautomatisierte System ihn dazu auffordert oder 2. Wenn er erkennt oder auf Grund
offensichtlicher ~ Umstinde erkennen muss, dass die Voraussetzungen fiir  eine
bestimmungsgemifse Verwendung der hoch- oder vollautomatisierten Fahrfunktionen nicht mehr

vorliegen».
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puestos al servicio de la autoridad.?” El requisito de las cajas negras se

estudiara en el (Cap. IV, ap. 7.3), pero valga decir que aunque la StVG fue

promulgada después de la entrada en vigor del Reglamento 2016/679
General de Proteccion de Datos (RGPD, desde ahora), el avance de los
estudios en materia de privacidad podrian determinar que las previsiones
del Gobierno aleman no serian del todo conformes con la normativa de

proteccion de datos.

Finalmente, la StVG afronta el obstaculo administrativo que supone
autorizar la presencia en las vias de vehiculos no certificados ni para su
comercializacion ni para su circulacion. La Directiva 2007/46/CE
establece el marco armonizado para los requisitos técnicos generales y las
disposiciones administrativas para la homologacién de todos los vehiculos
nuevos disefiados y fabricados para circular por carreteras, asi como para
sus componentes y unidades técnicas disefiadas y fabricadas para dichos
vehiculos, por lo que en principio la StVG no seria titulo suficiente para
legitimar la presencia de los vehiculos alta y totalmente automatizados en
las vias alemanas si éstos no cumplen con la D. 2007/46/ CE. Pero el art. 20
de la misma establece una exencién para nuevas tecnologias o nuevos
conceptos, de manera que, previo estudio, la Comisiéon Europea puede
autorizar a los Estados miembros a que concedan a un fabricante una

homologaciéon tipo CE para un sistema o componente nuevo que

%7863(a)StVG:«(1)Kraftahrzeuge gemdfS §la speichern die durch ein satellitennavigationssystem
emittelten Positions- und Zeitangaben, wenn ein Wechsel der Fahrzeugsteuerung zwischen
Fahrzeugfiihrer un dem hoch- oder vollautomatisierten System erfolgt. Eine derartige Speicherung
erfolgt auch, wenn der Fahrzeugfiihrer durch das System aufgefordert wird, die
Fahrzeugsteuerung zu iibernehmen oder eine technische Stérung des Systems auftritt. (2) Die
gemdf$ Absatz 1 gespeicherten Daten diirfen den nach Landesrecht fiir die Ahndung von

Verkehrsverstifien zustindigen Behdrden auf deren Verlangen iibermittelt warden. (...)».
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incorpore tecnologias incompatibles con las previstas en la Directiva.
Mientras se resuelve la autorizacion de la Comision, los Estados pueden
conceder al fabricante homologaciones provisionales para el tipo de
vehiculo para el que se solicita, pero vélidas inicamente en el territorio del

Estado y por el periodo de un afio.

Debido a la inexistencia de homologaciones tipo CE para la fabricaciéon y
venta de vehiculos altamente o plenamente automatizados, su circulacion
no es posible aunque el StVG ya haya abordado su regulaciéon y
autorizado su presencia en las vias, y es por eso que la §1(a).3 StVG
somete la autorizacién para circular de estos vehiculos a la pendencia de
una homologacién provisional de las previstas en el art. 20 D.
2007/46/CE.38 Ahora bien, la exenciéon mencionada solo aplica «a un tipo
de sistema, componente o unidad técnica independiente», por lo que habria que
pedir una homologacién provisional bésica exclusivamente para el
sistema de conducciéon automatizada y no para todo el vehiculo, ya que la
autorizacion general sélo puede ser concedida en bloque mediante una
homologaciéon CE, pero quedarian fuera de este régimen especial los
vehiculos ya comercializados que tienen tecnologia de automatizacién o

capacidad para albergar tecnologia de automatizacién, que por no tratarse

3 §1(a) StVG: «(3) Die vorstehenden Absitze sind nur auf solche Fahrzeuge anzuwenden, die
nach § 1 Absatz 1 zugelassen sind, den in Absatz 2 Satz 1 enthaltenen Vorgaben entsprechen und
deren hoch- oder vollautomatisierte Fahrfunktionen: 1. in internationalen, im Geltungsbereich
dieses Gesetzes anzuwendenden Vorschriften beschrieben sind und diesen entsprechen oder, 2.
eine Typgenehmigung gemdfS Artikel 20 der Richtlinie 2007/46/EG des Europidischen Parlaments
und des Rates vom 5. September 2007 zur Schaffung eines Rahmens fiir die Genehmigung von
Kraftfahrzeugen und Kraftfahrzeuganhingern sowie von Systemen, Bauteilen und selbststindigen
technischen Einheiten fiir diese Fahrzeuge (Rahmenrichtlinie) (ABI. L 263 vom 9.10.2007, S. 1)

erteilt bekommen haben».
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de nuevos vehiculos, se sujetan a la legislaciéon existente antes de la

modificacion del StVG de 2017.

5.1.2. Reino Unido®

En 2015, el Reino Unido abria la puerta a la circulacién en pruebas de
vehiculos automatizados, pero para ello no promulgé ninguna norma.
Esto se debi6 a que el Departamento de trafico britanico (Department for
Transport, DfT) consideraba que las exenciones que contenia la normativa
nacional de circulacién, con base en la cual determinados vehiculos
especiales podian circular sin cumplir con el Cédigo de circulacién (Road
Traffic Act 1988, RTA), eran suficientes para permitir el testeo de vehiculos

auténomos sin necesidad de tener que enmendar la Ley.3°

" El Reino Unido abandoné la Unién Europea el 31 de enero de 2020, pero en virtud del
art. 126 del Acuerdo sobre la retirada del Reino Unido de Gran Bretafia e Irlanda del
Norte de la Union Europea y de la Comunidad Europea de la Energia Atémica (2019/C
384/1/01), se establece un periodo transitorio que comenzé el 1 de febrero de 2020 y
concluira el 31 de diciembre del mismo afio. Durante ese tiempo, el Reino Unido sigue
formando parte efectiva de la Unién Europea, lo que significa que sigue obligado por el
Derecho de la Unién y por las resoluciones del TJUE durante al menos los once meses
que restan de 2020. Este apartado se encuentra actualizado a fecha de 15 de mayo de
2020, de modo que la informacién aqui expuesta se hace considerando a Reino Unido un
Estado miembro, sin perjuicio del efecto que puedan tener futuras negociaciones post-

Brexit.

% The pathway to driverless cars: a detailed review of regulations for automated vehicle
technologies, (DIT (2), 2015, 128): «19.5. The main conclusion is that our legal and regulatory
framework is not barrier to the testing of highly automated vehicles on public roads. Real-world

testing of automated technologies is possible in the UK today, providing a test driver is present
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El DAT se limit6 a publicar una serie de documentos titulada The Pathway
to driverless cars (TPDC) 40 dirigida a informar y a facilitar el trabajo de
quienes se sumasen al reto de fabricar y probar vehiculos auténomos en
vias abiertas al trafico. A su manera, el DfT elabord un estdndar de niveles
de automatizacién con soélo dos estadios: alta automatizacion (high

automation)*! y plena automatizacion (full automation).4?

High automation

El vehiculo realiza las tareas de la conduccién, pero bajo

determinadas circunstancias de tréfico, estado o tipo de la via o

and takes responsibility for the safe operation of the vehicle; and that the vehicle can be used

compatibly with road traffic law».

40 El elenco de la serie TPDC esta disponible en su pagina web [19], (tltima consulta

realizada el 1 de marzo de 2020).

41 (DfT, 2015, 17) (DAT, 2015 (2), 20): «This means a vehicle in which a driver is required to be
present and may need to take manual control for some parts of the journey. Under certain traffic,
road or weather conditions, the vehicle’s automation systems may request the driver to take
control. Early highly automated vehicles may only offer an automated mode under certain very
specific driving conditions such as highway cruising or in low speed conditions. As the technology
develops, the vehicle will be able to undertake driving duties autonomously for a greater and

greater proportion of the time».

42 (DfT, 2015, 18) (DfT, 2015 (2), 20): «This means a vehicle in which a driver is not necessary.
The vehicle is designed to be capable of safely completing journeys without the need for a driver in
all normally encountered traffic, road and weather conditions. This can be seen as the most
advanced form of such technology. Occupants of fully automated vehicles will be able to engage in
tasks other than driving for the entire journey. Fully automated vehicles may still offer a full set of
controls to allow a driver to resume manual control if they so wish, but this would be entirely

optional».
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condiciones climatolégicas, el sistema del vehiculo requerird al

conductor a bordo que retome el control manual de la conduccién.

Full automation

El vehiculo es capaz de realizar todas las tareas de la conduccién, sin
que sea necesaria si quiera la presencia de un conductor. Los
ocupantes del vehiculo pueden realizar otras tareas que no estén
relacionadas con la conduccién durante el tiempo que dure el
desplazamiento. Los vehiculos de automatizacién plena pueden estar
disefiados de modo que se permita al ocupante, voluntariamente,

tomar el control manual del mismo.

En aquel momento el Reino Unido s6lo formaba parte de la C.Ginebra,
pero en la planificacién de sus politicas comenzé a anticipar el debate
sobre qué deberia considerarse conducir, hasta el punto de que incluso
lleg6 a dudar sobre el contenido que tendria el término conductor
(driver),® sin llegar a aclarar quién asumiria este papel, si el conductor de

respaldo o, de algiin modo, el propio sistema de conduccién.

4 (DT, 2015, 18) (DAT, 2015 (2), 22): «For the purposes of this review we will use the following
definitions: Once highly and fully automated vehicles come to market, the term ‘driver” will
become less clearly defined. Highly automatedvehicles will allow a person who is seated at the
manual controls of the vehicle to completely disengage from the task of driving for certain periods
of the journey. Nevertheless the expectation is that the person seated in this position will continue

to be commonly referred to as the ‘driver’, even if the vehicle is in an automated mode».
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En 2018, el Reino Unido ratificé la C. Viena -ya enmendada- y promulgé
la Ley con la que regula la conduccion automatizada: la Automated And

Electric Vehicles Act 2018 (en adelante, AEVA).

La AEVA se divide en tres partes: parte 1, sobre vehiculos automatizados
y responsabilidad del asegurador; parte 2, sobre vehiculos eléctricos y
puntos de recarga; parte 3, sobre cuestiones generales, siendo la primera la

que aqui interesa.

A su vez, la parte 1 esta dividida en 8 secciones (section(s), en adelante
sect.), y comienza con un requerimiento a la Secretary of State para que
elabore y mantenga una lista de aquellos vehiculos a motor que estén
disefiados o adaptados para ser capaces, al menos en algunas
circunstancias o situaciones, de conducirse a si mismos de un modo
seguro (sect. 1).4#¢ Para saber qué debe entenderse por un vehiculo que se
conduce a si mismo hay que dirigirse a la sect. 8, que aclara que es aquel
que puede operar de modo que no necesita ser controlado ni monitorizado
por un individuo.*> Aqui parece haber una contradiccién, pues mientras se
pide a la Secretary of State que elabore un listado de vehiculos de niveles 4

y 5 (porque pueden conducirse a si mismos -full automation- o hacerlo al

# Sect. 1(1) AEVA: «The Secretary of State must prepare, and keep up to date, a list of all motor
vehicles that: (a) are in the Secretary of State’s opinion designed or adapted to be capable, in at
least some circumstances or situations, of safely driving themselves, and (b)may lawfully be used
when driving themselves, in at least some circumstances or situations, on roads or other public

places in Great Britain».

4 Sect. 8(1) AEVA: «For the purposes of this Part: (a) a vehicle is “driving itself” if it is
operating in a mode in which it is not being controlled, and does not need to be monitored, by an

individual».
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menos en determinados supuestos -high automation-) después se define el
vehiculo automatizado como aquel que no precisa de supervision cuando

se conduce a si mismo -de nuevo, full automation-.

No obstante, y por el motivo que se expondréd cuando se trate la Sect. 3(2)
AEVA, hay que considerar que en el &mbito de aplicacion de la Ley entran

tanto los vehiculos de nivel 4 como los de nivel 5.

Del mismo modo que en Alemania el BMVI decidi6 respetar y respaldar el
BASt, creado y utilizado durante los trabajos preparatorios, la AEVA es
coherente con la linea que marcé el DfT y opta por no utilizar ninguna
clasificacion de niveles de automatizacién, aunque con ello ha
empobrecido el texto de la Ley en comparacién con la serie TPDC, en los
que al menos se definian con cierto detalle los estados high automation y

full automation.

Sobre esta premisa, la sect. 2 AEVA pasa a ocuparse de la responsabilidad
por dafios ocasionados por un vehiculo capaz de conducirse a si mismo, y
lo hace identificando a dos sujetos responsables diferentes en funcion de
las circunstancias. Por un lado, si el accidente es causado por un vehiculo
que (a) circula en modo auténomo por una carretera u otro lugar publico
de Gran Bretafia, (b) el vehiculo se encuentra asegurado, y (c) la persona
asegurada o cualquier otra persona sufre un dafio a consecuencia del
accidente, se considerara responsable, y por tanto obligado a reparar los

dafios, a la entidad aseguradora (insurer).

En caso de que el accidente sea provocado por un vehiculo que (a) circula

en modo auténomo, (b) alguna persona resulte herida, (c) el vehiculo no se
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encuentre asegurado al momento del accidente y (d) tampoco le resulte de
aplicacién ninguna de las exenciones a la obligaciéon de contratar un
seguro de responsabilidad civil automovilistica de las prevista en la RTA
(vehiculos de servicios publicos o al servicio de la Corona), serd

responsable de los dafios el propietario del vehiculo (owner).46

Ahora bien, la sect. 5 AEVA reconoce al insurer y al owner una accién de
repeticion del pago de la indemnizacién contra aquel que también pueda
ser considerado responsable de los dafios.#” No se especifica quiénes
pueden ser estos otros responsables contra los que el propietario y la
compafiia de seguros tienen una accién directa, pero se puede presumir
que son, al menos, dos: aquel que va al mando de un vehiculo
automatizado propiedad de otro, y el fabricante del vehiculo

automatizado.

46 Sect. 2 AEVA: « (1) Where (a) an accident is caused by an automated vehicle when driving
itself on a road or other public place in Great Britain, (b) the vehicle is insured at the time of the
accident, and (c) an insured person or any other person suffers damage as a result of the accident,
the insurer is liable for that damage. (2) Where (a) an accident is caused by an automated vehicle
when driving itself on a road or other public place in Great Britain, (b) the vehicle is not insured at
the time of the accident, (c) section 143 of the Road Traffic Act 1988 (users of motor vehicles to be
insured or secured against third-party risks) does not apply to the vehicle at that time (i) because
of section 144(2) of that Act (exemption for public bodies etc), or (ii) because the vehicle is in the
public service of the Crown, and (d) a person suffers damage as a result of the accident, the owner

of the vehicle is liable for that damage».

47 Sect. 5 AEVA: «Right of insurer etc to claim against person responsible for accident (...) (b) the
amount of the insurer’s or vehicle owner’s liability to the injured party in respect of the accident
(including any liability not imposed by section 2) is settled, any other person liable to the injured

party in respect of the accident is under the same liability to the insurer or vehicle owner».
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Al primer supuesto se llega a través de la interpretacion de la sect. 3(2)
AEVA: la entidad aseguradora o el propietario del vehiculo no serén
responsables si la persona a cargo del vehiculo en el momento del
accidente permiti6 que el vehiculo se condujese a si mismo en
circunstancias en las que no debi6 hacerlo.*® No se aclaran cudles son esas
circunstancias -de las que nos encargaremos ahora-, pero se entiende que
esta exencion de responsabilidad del owner y del insurer s6lo opera cuando
el conductor de respaldo es negligente y el propietario del vehiculo y el
conductor de respaldo no coinciden en la misma persona cuando acontece

el siniestro.

Al segundo supuesto se llega por deduccién. La acciéon directa contra “los
otros responsables” puede suponer una réplica del régimen de
responsabilidad que en el marco de la normativa sobre productos
defectuosos se aplica a los vehiculos convencionales. En la préactica, el
conductor o el asegurador pueden repetir la accién de indemnizaciéon
contra el fabricante de un vehiculo si pueden probar que la causa del
accidente fue un defecto en la construcciéon o disefio del vehiculo. Al
otorgar a la victima una accién directa contra los responsables objetivos
(propietario/asegurador), que luego podran repetir contra el fabricante, se
evita a la victima el tener que esperar a que se dirima si el responsable de

la causa del accidente es el fabricante o es otro sujeto.

La referencia a las situaciones en que sea apropiado activar el sistema

auténomo nos lleva de nuevo al &mbito de aplicaciéon de la AEVA, que nos

48 Sect. 3(2) AEVA: «The insurer or owner of an automated vehicle is not liable under section 2 to
the person in charge of the vehicle where the accident that it caused was wholly due to the person’s

negligence in allowing the vehicle to begin driving itself when it was not appropriate to do so».
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permite reafirmar que en su ambito de aplicaciéon tienen cabida los
vehiculos de niveles 4 y 5: si se prevé la posibilidad de exculpar a los
responsables objetivos porque un tercero usa el modo auténomo cuando
no era conveniente hacerlo, significa que hay determinadas situaciones en
las que el vehiculo no puede conducirse a si mismo. Cuédndo es o no
conveniente se entiende que es una informaciéon que el fabricante del
vehiculo debe poner a disposicién del usuario. Esta informacién no sélo
serfa suministrada a través de un formato de manual de instrucciones,
sino que también vendria sefialada por las alertas del vehiculo que indican

al conductor que debe recuperar la conduccién manual.

Llegados a este punto, se ha de anotar que la AEVA no hace recaer
ninguna responsabilidad sobre el conductor/operador del vehiculo, sino
que toda la responsabilidad descarga sobre el propietario o el asegurador,
si bien puede ser una persona distinta tanto de quien tiene la propiedad
del vehiculo como de quien es tomador del seguro la que opere el vehiculo

en el momento del siniestro.

La sect. 4 AEVA exige la existencia de un SOA para poder circular con un
vehiculo automatizado, pero permite limitar las coberturas del seguro
cuando el accidente se deba a una alteracion del software llevada a cabo
por el asegurado o con su conocimiento, o cuando el accidente se deba a
un fallo en la actualizacion de software que resulte critica para la seguridad
y se produzca con conocimiento del asegurado, o lo hubiera debido

conocer razonablemente.4’ De nuevo la Ley hace que se planteen una serie

49 Sect. 4(1) AEVA: «(1) An insurance policy in respect of an automated vehicle may exclude or
limit the insurer’s liability under section 2 for damage suffered by an insured person arising from
an accident occurring as a direct result of (a) software alterations made by the insured person, or

with the insured person’s knowledge, that are prohibited under the policy, or (b) a failure to install
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de preguntas a las que no da respuesta, entre ellas, cémo sabra el usuario

que la actualizacién que ha fallado es critica para la seguridad.

Las inconsistencias en la AEVA contintan incluso hasta en el ambito
territorial al que se aplica. La sect. 1 AEVA matiza que s6lo quedaran
protegidas las personas que sufran dafio por un vehiculo automatizado en
las carreteras de Gran Bretafia y otros espacios publicos, y la sect. 8(2)
aclara que carretera (road) tiene aqui el mismo sentido que el que se le da
en la RTA. La referencia no es insustancial: la sect. 192 RTA sefiala que por
carretera se entienden tantos las autovias como los puentes y las carreteras
a las que el publico tenga acceso. Esta redaccién debié haber sido
modificada hace tiempo, cuando el Tribunal de Justicia de la Unién
Europea (TJUE) sent6 jurisprudencia con la (STJUE Asunto Vnuk, C-

162/13) (ver Cap. III, ap. 2), momento a partir del cual se considera que el

SOA tiene efectos tanto en terrenos publicos como privados.

La falta de referencia de la RTA a las carreteras privadas sigue sin
corregirse, incluso después de que la armonia entre la RTA y la D.
2009/103/CE, en especial tras el Asunto Vnuk, ya ha sido puesta en
entredicho en 2017 por la England and Wales High Court, que termind
declarando que el alcance del seguro obligatorio debia ampliarse también

a las carreteras privadas (EWHC 2725/2017).

safety-critical software updates that the insured person knows, or ought reasonably to know, are

safety-critical».
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5.1.3. Espana

Antes de acometer el estudio de Espafia, conviene aclarar una cuestion: de
entre los cincos Estados europeos que se analizan en este capitulo, Espafia

es el tinico que no forma parte de la C.Viena.

Aunque fue uno de los Estados firmantes originarios en 1968, Espafia
nunca ha ratificado el texto, y por tanto no se encuentra vinculado a él, ni
directamente ni a través de los Acuerdos Europeos complementarios, que
sOlo atafien a los Estados parte de la Convenciéon y no a los Estados
miembro de la Unién Europea. A pesar de ello, la Exposicion de Motivos
del Real Decreto 13/1992, por el que se aprobaba el Reglamento general
de circulaciéon de Espafia, declaraba incorporar al ordenamiento espafiol
«las reglas de la Convencion de la Circulacion Vial, abierta a la firma en Viena el
8 de noviembre de 1968 y las del Acuerdo Europeo, complementario de dicha
Convencion, abierto a la firma en Ginebra el 1 de mayo de 1971 y acomodan la
interpretacion de los simbolos de sefializacion a los modelos establecidos por la
Convencion sobre serializacion vial de Viena, el Acuerdo Europeo complementario
de dicha Convencion, abierto a la firma en Ginebra, de idénticas fechas y el
Protocolo Adicional sobre marcas viarias, abierto también a la firma en Ginebra el
1 de marzo de 1973», pero al tratarse de una incorporacion voluntaria, hecha
por fuera de los cauces previstos en el Derecho de los Tratados, Espafia

puede dejar de seguir los dictados de la C.Viena en cualquier momento.

Si bien Espafia no forma parte de la C.Viena, si es parte de la C.Ginebra

sobre circulaciéon de 1949 (introducida ut supra, Cap. II, ap. 2). Ambas

Convenciones se expresan en términos muy similares, por lo que en su
momento la adopcién de uno u otro no tenia mayor repercusion para los

Estados, pero las enmiendas de 2014 a la C.Viena han hecho que los textos
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sean ahora incompatibles entre si, ya que uno contempla los sistemas de

automatizacién y el otro no.

Al igual que hacia la C.Viena antes de las enmiendas de 2014, la C.Ginebra
define al conductor como la persona que conduce el vehiculo (art. 4
C.Ginebra),?® mientras que en los arts. 8 y 10 C.Ginebra exige la presencia
de un conductor en el vehiculo, que debera poder controlarlo en todo

momento.51

El impulso para modificar las dos Convenciones y adecuarlas al uso de los
ADAS se produjo de manera conjunta, pero en el caso de la C.Ginebra no
se alcanzo el quorum necesario de dos tercios para aprobar las enmiendas.
Curiosamente, la C.Ginebra cuenta con mas Estados parte que la C.Viena
(vid. [10] y [11]), pero quienes estaban integrados en ambas Convenciones
s6lo necesitaron aprobar las enmiendas de la C.Viena, ya que el Derecho
de los Tratados hace prevalecer el Convenio posterior sobre el anterior
cuando versan sobre la misma materia, aunque no se haya previsto

expresamente la derogacion del més antiguo.

50 Art. 4 C.Ginebra: «La palabra “conductor” significa toda persona que conduzca un vehiculo
(inclusive bicicletas) o guie animales de tiro, carga o silla o rebafios por una carretera, o que tenga

a su cargo el control efectivo de los mismos».

51 Art. 8 C.Ginebra: «1. Todo vehiculo o combinacién de vehiculos enganchados deberdn llevar un
conductor. (...) 5. Los conductores deberdin estar en todo momento en situacion de controlar su
vehiculo o guiar a sus animales». Art. 10 C.Ginebra: «Todo conductor de vehiculos deberd tener
constantemente el control de su velocidad y conducir de una manera razonable y prudente. Deberd
disminuir su velocidad o detenerse siempre que las circunstancias lo exijan, especialmente cuando

no existan buenas condiciones de visibilidad».
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Si la C.Viena no se hubiese modificado, y se hubiese optado por una
medida transversal que alcanzase a todos los Estados, no se plantearia
ningtn problema, ya que la conduccién automatizada tenia cabida por
medio de la interpretaciéon hermenettica que hemos expuesto (el control
del vehiculo se puede ejercer mediante su supervision y eventual
intervencén), pero desde el momento en que se aprobd la enmienda del
art. 8 C.Viena se crearon dos regimenes claramente diferenciados: uno, el
que aplica a los Estados parte de ambas Convenciones (como Italia,
Francia o Portugal) y a los que sélo ratificaron la C.Viena (como Alemania
o Croacia), y el otro, que aplica s6lo a los Estados parte de la C.Ginebra

(Espafia, Canadé, Japon, China o Estados Unidos, entre otros).

No obstante, ante la particular situacién en que la no aprobaciéon de
enmiendas ha dejado a las principales potencias tecnolégicas e
industriales, de la lectura de los informes de sesiones del WP.1 [20] se
desprende que ninguno de los Estados parte de la C.Viena estd poniendo
cortapisas a los Estados parte de la C.Ginebra, facilitando que puedan
desarrollar su propia normativa en conduccién automatizada mediante
una interpretacion laxa de lo que significa tener el control de un vehiculo,
si bien todos ellos estan trabajando en encontrar una solucién a esta

desigualdad incidentalmente creada.

Ante esta situacion, a finales del afio 2015 la DGT abordé la cuestion de la
conduccion automatizada mediante de la Instruccion 15/V-113. A través
de ella se fijaban las condiciones necesarias que debia reunir un vehiculo
automatizado para realizar pruebas de circulaciéon en vias abiertas al

trafico.
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El documento es extenso en cuanto a requisitos técnicos (cuarenta y nueve
paginas) pero parco en conceptos, ya que solo incluye las definiciones de
auténomo,’? modo auténomo® y modo convencional.®* Por vehiculo
auténomo se entiende aquel vehiculo con capacidad motriz equipado con
tecnologia que permita su conduccién sin requerir la intervencion o la
supervision de un conductor de respaldo, tanto si dicha tecnologia
auténoma estd activada o desactivada. El uso de la expresion “vehiculo
con capacidad motriz” en lugar de “vehiculo a motor” es muy particular,
ya que la capacidad motriz es la capacidad para generar movimiento, pero
ello no exige necesariamente la presencia de un motor, que es la maquina
que produce el movimiento a expensas de otra fuente de energia. De la
lectura de la Instruccién 15/V-113 no es posible deducir el por qué de
estos términos, especialmente cuando el resto del documento esta
orientado a permitir el uso de lo que se categoriza como vehiculos a motor

en el Real Decreto Legislativo 6/2015, por el que se aprueba el texto

52 Instruccién 15/ V-113: «Vehiculo auténomo: Todo vehiculo con capacidad motriz equipado con
tecnologia que permita su manejo o conduccién sin precisar la forma activa de control o
supervision de un conductor, tanto si dicha tecnologia auténoma estuviera activada o desactivada,
de forma permanente o temporal. A estos efectos, no tendrd 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 conduccion si requieran necesariamente control o supervision
humana activa. Son objeto de esta instruccion aquellos vehiculos que incorporan tecnologia con

funciones asociadas a los niveles automatizacion 3, 4 y 5 recogidos en la tabla I».

5 Instruccién 15/ V-113: «Modo auténomo: modalidad de conduccién consistente en el manejo o
conduccion del vehiculo auténomo sin el control activo de un conductor cuando su tecnologia

autonoma estd activada».

5 Instruccion 15/V-113: «Modo convencional: modalidad de conduccion de un wvehiculo
auténomo en la que la tecnologia autonoma estd desactivada y su conduccion o manejo debe

efectuarse mediante el control activo de un conductor».
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refundido de la Ley sobre Trafico, Circulaciéon de Vehiculo a Motor y
Seguridad Vial (L.Traf, en adelante), que define el vehiculo a motor como
«vehiculo que estd dotado de un motor para su propulsion», salvo los
ciclomotores, todos aquellos vehiculos que se desplazan por vias o carriles
y los vehiculos para personas de movilidad reducida (Anexo I, ap. 12

L.Traf).

Por prevision expresa, son objeto de la Instruccion 15/V-113 los vehiculos
de niveles 3, 4 y 5 SAE, quedando excluidos de la definicién de tecnologia
autéonoma los ADAS. La DGT utiliza una clasificacién de niveles de
automatizaciéon que coincide plenamente con el e]3016 (ver Tabla 1 al final

al final del capitulo).

La circulacién en pruebas de un vehiculo automatizado se hace depender
de una serie de cuestiones administrativas, de entre las que destaca el
hecho de que el vehiculo cuente con un seguro de responsabilidad civil
por los dafios que se puedan causar a las personas y en los bienes, con los
mismos limites que los previstos para el SOA, y que el vehiculo se
encuentre matriculado, o en su defecto, que cuente con la autorizaciéon
administrativa temporal prevista en el art. 44 del Reglamento General de

Vehiculos (RGV, desde ahora).

De una primera lectura, el seguro de responsabilidad civil al que se refiere
no parece ser el mismo seguro obligatorio que rige para los vehiculos
convencionales. Literalmente, la Instrucciéon 15/V-113 indica: «EI
propietario del vehiculo automatizado o cualquier persona que tenga interés en su
aseguramiento estard obligado a suscribir y mantener en vigor un contrato de

seguro que cubra hasta la cuantia de los limites del aseguramiento obligatorio de
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vehiculos a motor (...)». Es decir, que el vehiculo automatizado en pruebas
necesita de un seguro de responsabilidad civil que ofrezca las mismas
coberturas econémicas que el SOA, pero sin ser un SOA. La segunda parte
del condicionado de la Instruccién 15/V-113 afiade « (...) asi como la
responsabilidad civil derivada de los posibles datios causados en las personas o los
bienes con motivo de la circulacion durante la realizacion de las pruebas en vias
abiertas al trifico en general». No se especifica qué tipo de seguro debe ser el
primero al que se refiere, sino s6lo que debe alcanzar los limites del SOA.
Si se tratase de un seguro voluntario de responsabilidad civil
automovilistico no habria sido necesario indicar que también debe estar
cubierta la responsabilidad civil derivada de los dafios personales y
materiales, por lo que podemos entender que, o bien se refiere a dos
seguros de dafios con coberturas diferentes, o bien la redaccién es

reiterativa y aporta mas problemas que soluciones.

La exigencia de la matriculacién tiene su origen en el art. 25 RGV, que
exige que todo vehiculo que vaya a ponerse en circulacién cuente con una
matricula y «lleven las placas de matricula con los caracteres que se les asigne»,
si bien el art. 42 RGV apunta la posibilidad de obtener permisos
temporales de circulacioén, para vehiculos sin matricular, «que autoricen la
circulacion de vehiculos para la relacion de pruebas, ensayos, investigacion,
exhibiciones o para su transporte (...)» en las condiciones fijadas por el art. 44
RGV, que permite otorgar a «fabricantes, sus representantes legales, carroceros,
importadores, vendedores o distribuidores de vehiculos de motor, ciclomotores,
remolques o semirremolques, con establecimiento abierto en Esparia para
cualquiera de estas actividades, asi como los laboratorios oficiales (...) permisos
temporales que habilitaran a sus vehiculos no matriculados en Esparia para
transitar por el territorio nacional, siempre que se trate de realizar transportes,

pruebas o ensayos de investigacion o exhibiciones con personal técnico o con
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terceras personas interesadas en su adquisicion». Ademas, el art. 47 RGV para
pruebas o ensayos de investigacion extraordinarios que vayan a realizar
fabricantes, carroceros o laboratorios oficiales podrdn, con dicha
autorizacién, circular por autovias, autopistas y otras vias publicas
distintas de las vias urbanas, travesias o tramos con sefalizacién
especificas de limite de velocidad, «llevando en el vehiculo carga de cualquier

tipo y los demds dispositivos o personas necesarios para la realizacion de ensayos».

Cabria preguntarse, ya que el art. 42 RGV y siguientes permiten la
circulacion de vehiculos con condiciones tan particulares de
experimentaciéon que no cumplen con los requisitos oficiales técnicos que
reclama el art. 25 RGV, qué sentido tuvo publicar la Instruccién 15/V-113
en Espafia para autorizar expresamente la circulacién en pruebas de
vehiculos automatizados. La respuesta la encontramos en la propia
Instruccién, que en su motivaciéon afirma, sin mucho detalle, que el
progreso tecnolégico ha trascendido la regulacién actual, y por ello se
requeria regular la concesion de licencias administrativas para vehiculos

dotados con sistemas de automatizacién.

Lo resefiable de la Instruccién 15/V-113 no viene dado tanto por su escaso
contenido normativo como por su contexto: la DGT autorizé la
experimentacion con vehiculos de nivel 3, 4 y 5 en un momento en que
Alemania y Reino Unido cercaban el ambito de sus normas a la

automatizacién de nivel 4 y 5.

El salto tecnolégico que hay entre los niveles 3 y 4 es inconmensurable en
comparacion con el que hay entre los niveles 2 y 3. Si se piensa con cierto

pragmatismo, carece de sentido promocionar los ensayos de vehiculos de
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nivel 3 cuando el verdadero desarrollo industrial est4 en los dos niveles
superiores. La respuesta a por qué Espafia amplia su marco a la
automatizacion condicionada podria encontrarse en la industria
automovilistica: al cierre del afio 2014, un afio antes de la publicacién de la
Instrucciéon 15/V-113, Espafia ocupaba el segundo puesto del ranking
europeo de fabricantes de vehiculos (2.400.000 unidades anuales), s6lo por
detrds de Alemania (5.900.000 unidades).5> Sin embargo, las buenas cifras
se deben a que la industria espafiola es especialmente competitiva en los
procesos basicos, dada su capacidad de producciéon y montaje y su
industria auxiliar, pero es fuertemente dependiente del capital extranjero,
de modo que las cifras de produccién son en beneficio de empresas
extranjeras (concretamente, de Volkswagen, Renault, PSA Peugeot
Citroén, Nissan, Ford, GM y Mercedes Benz). Esto mantiene a Espafa
desvinculada de los proyectos de investigaciéon y desarrollo de nuevos
disefios de modelos, de ingenieria de procesos y de inversiéon en la
btisqueda de nuevos materiales, con su consiguiente gasto por el uso de
patentes y de asistencia técnica, lo que hace mermar los ingresos

provenientes del mercado exterior.

Los grandes fabricantes de vehiculos y de sistemas de conduccion
automatizada no tenian razones para trasladar sus esfuerzos a nuestro
pais, pero quizas la apertura del cerco hacia abajo atraeria a fabricantes
mas pequefios a los que se les permitia comenzar por el nivel 3.
Aparentemente, aquello nunca sucedio: si bien no hay datos que afirmen

que la Instrucciéon 15/V-113 fue un fracaso, la escasez de noticias, la

% Datos obtenidos de la pagina web del Ministerio de Energia, Turismo y Agenda Digital,
del Gobierno de Espafa, del documento de series anuales de unidades producidas entre

los afios 1994 y 2018. Ultima consulta realizada el 15 de mayo de 2020 [21].
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ausencia de empresas de desarrollo de sistemas de conduccién
automatizada afincadas en Espafia y la falta de nuevas reglamentaciones

en la materia hacen sospechar que tampoco ha cosechado éxitos.5¢

A la Instrucciéon 15/V-113 le sigui6 la Proposicion No de Ley (PNL, en sus
siglas) “sobre el impulso y desarrollo del vehiculo auténomo”, que sali6
del Congreso de los Diputados el 19 de octubre de 2017, durante la XII
Legislatura, y cuyo texto definitivo después de enmiendas es como sigue:
«El Congreso de los Diputados insta al Gobierno a: 1. Promover el desarrollo del
vehiculo auténomo 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 wvalidacion de prototipos. 2. Impulsar el
desarrollo del sector del automovil, asi como el ecosistema de empresas y PYMEs
altamente innovadoras asociadas a la fabricacion del automovil y a la creacion de
empleo de calidad, todo ello complementado con programas de I+D+i para el
sector. 3. Desarrollar medidas que fortalezcan la competitividad industrial del
automovil en nuestro pais facilitando su transicion hacia las necesidades del
vehiculo auténomo, fomentando la especializacion y cualificacion del empleo
asociado a las nuevas necesidades tecnoldgicas de esta nueva industria. 4.
Fomentar acciones que permitan la consolidacion de Esparia como referente
mundial para las pruebas del vehiculo auténomo conectado, asistido y semi-
autonomos y en todos sus niveles. Evaluando también el impacto social y

medioambiental del desarrollo de esta industria».

5% No se han encontrado datos ptiblicos sobre el nimero de empresas que han solicitado a
la DGT la autorizacién que se concede con base en la Instruccién 15/V-113. Esta
informacion le ha sido requerida a la DGT en varias ocasiones durante los tltimos cuatro
afios de elaboracién de la presente tesis doctoral, sin que a fecha de 15 de mayo de 2020

se haya obtenido ningun tipo de respuesta.
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Parecia que la PNL serfa la antesala de una regulacién més elaborada en
materia de conduccién automatizada y que la introduciria en la agenda
legislativa, especialmente después de haberse aprobado el texto siguiendo
las enmiendas que proponian rechazar la redaccion original del punto 1
(«Promover el desarrollo y uso del vehiculo autonomo desarrollando legislacion
especifica (...)») por una redacciéon final mas aperturista, que persigue
valorar y adaptar la legislaciéon vigente, cuando sea posible, en lugar de

promulgar una legislacién especifica ante cualquier innovacién.5”

De entre su breve extensioén, la critica negativa a la PNL corresponde
hacérsela al punto 4, segtin el cual se pretende convertir a Espafia en un
referente mundial para probar vehiculos auténomos conectados, asistidos
y semiauténomos y en todos sus niveles. Por un lado, esta la confusa
clasificacion que se hace de los vehiculos: se recurre a la distincion
auténomo/semiauténomo, y se afiade la categoria “asistido”. Dado que la
PNL no incluye conceptos ni remisiones a otros trabajos, el tnico
documento que puede servir como referencia para hablar de vehiculos
auténomos/semiautonomos es la Instruccion 15/V-113. La DGT sélo

define los vehiculos auténomos, que son los de niveles 3, 4 y 5 a los que

%7 Las enmiendas a la redaccion del punto 1 para aprovechar el cuerpo normativo vigente
en lugar de elaborar un sistema completamente nuevo para la conduccién automatizada
fue coincidente entre el Grupo Parlamentario Confederal de Unidos Podemos, En Comu
Podem y En Marea («1. Promover el desarrollo y uso del vehiculo auténomo adaptando la
legislacion especifica y clasificando legalmente las caracteristicas especificas que plantea la
introduccion en circulacion del vehiculo auténomo»), el Grupo Parlamentario Socialista («I1.
Realizar las modificaciones normativas necesarias para facilitar y promover el desarrollo y la
circulacion del vehiculo conectado, auténomo y eléctrico») y el Grupo Parlamentario Popular
(«1. Promover el desarrollo del vehiculo autéonomo evaluando el funcionamiento de la actual

legislacion especifica e identificando posibles mejoras en la misma, (...)».
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iba dirigida la Instruccién. Asi, deben ser vehiculos semiauténomos los
vehiculos de nivel 2 y vehiculos asistidos los de nivel 1. Pero el texto cierra
con la expresion «y en todos sus niveles», sembrando la duda de si las
categorfas auténomo/semiautéonomo y asistido pertenecen a wuna

clasificacion diferente a la de los niveles de la Instruccién 15/V-113.

En este punto, la PNL menciona por primera y tnica vez la {conduccién
conectada}, pero lo hace como si fuera un estado indisociable de la
conduccién auténoma (conduccion autonoma conectada, lo refiere). En un
sentido amplio, la conduccién conectada es un modelo de conduccién
basado en la comunicacién entre vehiculos (V2V, por sus siglas en ingés
vehicle-to-vehicle,), la comunicacién entre vehiculos y la infraestructura de
la via (en inglés, wvehicle-to-infrastructure o por sus siglas, V2I) o la
comunicaciéon simultdnea de vehiculos con cualquier agente (vehicle-to-
anything o V2X), por ejemplo con la infraestructura de la via, de la ciudad,
con otros vehiculos o incluso con wearables que lleven consigo los
peatones. Cada sistema reporta la informacién que obtiene directamente
de su entorno y recibe la informacién de otros sistemas que la reportan
desde una ubicacién distinta, de manera que al sumar toda la informacién
se obtiene una imagen panoramica de la via mayor que la que obtendria
un solo sistema, pudiendo anticipar la presencia de accidentes u

obstaculos en la carretera desde puntos ciegos.

Entre los nuevos modelos de circulaciéon se encuentran la conduccién
auténoma, la conduccién conectada, y la conduccion auténoma conectada.
Este tltimo combina la tecnologia de la automatizacion de la conduccién
con la tecnologia de las telecomunicaciones, ofreciendo al sistema del

vehiculo un rango de conocimiento del mundo mayor del que abarcan sus
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sensores. La forma en que la PNL menciona la conduccién conectada da a
entender que en Espafia la conduccién conectada serd también auténoma,

0 No sera.

Por dltimo, queda por atender la voluntad de convertir al pais en un
referente mundial para realizar pruebas de sistemas de transporte
inteligente. La Instruccion 15/V-113 mostré una ambicién similar y ofrecio
un marco técnico y poco normativo, entre cuyas medidas mads juridicas
sOlo estaba la de exigir al conductor del vehiculo en pruebas que tuviese
dos afios de antigiiedad en el permiso de conducir y que el vehiculo que se
automatizaba estuviese matriculado y cubierto con un seguro de

responsabilidad civil.

La Instruccién de la DGT en 2015, y el intento de impulso de la PNL en
2017, han resultado intrascendentes, y ello se ha reflejado también en el
nulo acercamiento e interés por parte de las legislaciones autondmicas
hacia esta materia. Tras la PNL, s6lo la Comunidad Auténoma de Castilla
y Ledn ha introducido una referencia a la conducciéon automatizada en su
legislacion: a falta de un marco nacional que regule el uso de sistemas de
conduccién automatizada, el art. 20 de la Ley 9/2018 de transporte de
personas por carretera, de Castilla y Leén, no es otra cosa que una
declaraciéon de intenciones a la espera de una norma superior: «1. La
Administracion impulsara el despliegue e implantacion de estrategias de
movilidad automatizada y conectada (...) 2. De conformidad con lo establecido por
la requlacion estatal en materia de trifico y seguridad vial, la Administracion
promoverd la realizacion de pruebas y ensayos de investigacion con vehiculos

automatizados en las vias urbanas e interurbanas abiertas al trifico».
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5.1.4. Francia

El 5 de agosto de 2016 se publicé en el Diario Oficial francés (Journal
Officiel de la République Francaise, JORF) la Ordonnance ntm. 2016-1057,
de 3 de agosto, que permitia el testeo de vehiculos automatizados en zonas
abiertas al trafico (Ord. 2016-1057), si bien en su breve articulado (de tan
s6lo cuatro disposiciones) se limitaba sefialar que la circulacion de
vehiculos con automatizacién parcial o total en las vias ptblicas con fines
experimentales quedaba sujeto a una autorizacién que garantizase la
seguridad de la prueba (art. 1 Ord. 2016-1057). Dicha autorizacién seria
emitida por el Ministro de transportes (art. 2 Ord. 2016-1057) con arreglo a
las condiciones especificas que debia fijar un Decreto del Consejo de
Estado (art. 3 Ord. 2016-1057),58 el cual no lleg6 hasta 2018 (Décret niim.
2018-211 du 28 mars 2018, en adelante, Déc. 2018-211).

El Déc. 2018-211 resulta de aplicacién tanto para la realizacion de pruebas
de conduccién automatizada en vias abiertas al publico con vehiculos
particulares como para aquellos destinados al transporte de personas. No

contiene previsiones que marquen una diferencia relevante en

% Art. 1 Ord. 2016-1057: «La circulation a des fins expérimentales d'un véhicule a délégation
partielle ou totale de conduite sur une voie ouverte a la circulation publique est subordonnée a la
délivrance d'une autorisation destinée a assurer la sécurité du déroulement de I'expérimentation».
Art. 2 Ord. 2016-1057: «L'autorisation est accordée par le ministre chargé des transports apres
avis du ministre de l'intérieur, s'il y a lieu aprés avis du gestionnaire de la voirie, de I'autorité
compétente en matiere de la police de la circulation et de I'autorité organisatrice des transports
concernés». Art. 3 Ord. 2016-1057: «Un décret en Conseil d'Etat précise les conditions de
délivrance de I'autorisation et les modalités de sa mise en ceuvre. Un arrété conjoint des ministres
chargés de la sécurité routiere et des transports fixe la composition du dossier de demande

d'autorisation et le contenu du registre créé pour répertorier les autorisations accordées».
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comparacion con otras legislaciones en materia de testeo de vehiculos,
pero aun asi se pueden destacar el art. 11 Déc. 2018-211, que al igual que la
StVG obliga a equipar los vehiculos con un sistema de grabacion que
permita verificar después si circulaba en modo manual o auténomo,
debiendo conservar la grabacion de los cinco minutos previos a un
accidente en caso de que este se produzca, y eliminando automatica y
regularmente el resto de contenidos grabados.>® El art. 12 Déc. 2018-211,
que designa como conductor a la persona que activa las funciones de
conduccién auténoma, quien debe estar en condiciones de recuperar el
control del vehiculo y debe haber sido debidamente formado para
interactuar con el vehiculo de un modo seguro,® y el art. 15 Déc. 2018-211,
por el que la experimentaciéon de sistemas auténomos de transporte de

personas debe pasar antes un periodo de prueba sin pasajeros, a fin de

5 Art. 11 Déc. 2018-211: «Les véhicules sont équipés d'un dispositif d'enregistrement permettant
de déterminer a tout instant si le véhicule a circulé en mode de délégation partielle ou totale de
conduite. Les données sont automatiquement et régulierement effacées. En cas d'accident, les
données enregistrées au cours des derniéres cing minutes sont conservées par le titulaire de

I'autorisation durant un an».

60 Art. 12 Déc. 2018-211: «l.- Lors de I'activation des fonctions de délégation de conduite, une
personne assure, en qualité de conducteur, la conduite du véhicule. 1I. - Lors de I'activation des
fonctions de délégation de conduite, le conducteur est a tout instant en capacité de prendre le
contréle du véhicule, notamment en cas d'urgence ou lorsque le véhicule sort des conditions
d'utilisation définies pour l'expérimentation. IIl. - Le conducteur doit avoir recu une formation
préalable adéquate aux fonctions de délégation de conduite mises en ceuvre pendant
I'expérimentation. IV. - L' autorisation d'expérimentation peut autoriser le conducteur du véhicule
a se trouver physiquement a l'extérieur du véhicule. Il doit alors étre en mesure de prendre le

controle du véhicule a tout instant».
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obtener un permiso que le permita transportarlos también en fase de

prueba.6!

Los formularios para poder solicitar la experimentacion con un vehiculo
automatizado los aport6 la Arréte de 17 de abril de 2018, publicada poco
después, en mayo de 2018 (Arr. 17/2018). Este texto define, por primera
vez en el ordenamiento francés, los conceptos que van a emplearse en
torno a la regulacién de los vehiculos automatizados (a los que denomina
vehiculos DPTC, por sus siglas en francés, véhicule a Délégation Partielle ou
Totale de Conduite):%2 es un vehiculo con delegaciéon parcial o total todo

vehiculo nacional, o de categoria internacional M, N, L, T o C,% equipado

61 Art. 15 Déc. 2018-211: «Toute expérimentation d'un véhicule a délégation de conduite destiné
au transport public de personnes comporte une période d'essai sans voyageurs, qui donne lieu,

avant le transport de voyageurs, d un compte rendu transmis au ministre chargé des transports».

02 Art. 2.1 Arr. 17/2018: «”Véhicule DPTC”: un véhicule a délégation partielle ou totale de
conduite est un véhicule qui se rattache a la catégorie internationale M, N, L, T ou C ou qui reléve
d'un genre national, muni d'une ou plusieurs fonctionnalités permettant de déléguer au véhicule
tout ou partie des tiches de conduite pendant tout ou partie du parcours du véhicule. La délégation
est partielle lorsque le conducteur délegue au systeme électronique du véhicule une partie des
taches de conduite mais conserve a minima une action physique de conduite. La délégation est
totale lorsque le conducteur déléeque completement au systeme électronique du véhicule I'ensemble
des tiches de conduite. Cette définition exclut les aides a la conduite, qui ne dispensent pas le
conducteur d'exercer les tiches de conduite. Elle exclut également les dispositifs de sécurité
légaux, qui font I'objet d'une homologation et d'une obligation d'équipement au sens de la

réglementation en vigueur».

63 Existe una clasificacién internacional de vehiculos en funcién de su categoria y tipos.
De un modo sucinto, considérese lo siguiente: categoria M (vehiculos de al menos cuatro
ruedas destinados al transporte de pasajeros), categoria N (vehiculos de al menos cuatro
ruedas destinados al transporte de mercancias), categoria L (vehiculos de dos o tres
ruedas y cuatriciclos destinados al transporte de personas o mercancias), categoria T

(tractores de ruedas) y categoria C (tractores de orugas). Las categorias M y N se definen
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con tecnologia que permita delegar en el vehiculo una o mas tareas de la

conduccién durante todo o parte del recorrido.

Véhicle DPC

La delegacion parcial es aquella en la que el conductor delega en el
sistema una parte de las tareas de la conduccién, pero conserva una

minima capacidad fisica de intervencién en la conduccién.

Véhicle DTC

La delegaciéon es total cuando el conductor delega en el sistema la

totalidad de las tareas de la conduccion.

Las definiciones son vagas y dejan bastantes dudas. No6tese que en este
caso la diferencia entre la delegacion total o parcial no esta en la capacidad
del sistema para afrontar situaciones por si mismo, sino en la posibilidad
del conductor de influir fisicamente en la conduccién. Podria caber la
posibilidad de que para la Arr. 17/2018 un vehiculo DPC sea un vehiculo
de nivel 5, pero que permite ser conducido de forma manual a voluntad
del operador, al que no se le requiere en ningin momento, y que el

vehiculo DTC sea también un vehiculo de nivel 5 pero sin mandos de

en el Anexo II de la antes mencionada D. 2007/46/CE. La categoria L se define en el
Anexo I del Reglamento (UE) nim. 168/2013, relativo a la homologacion de los vehiculos
de dos o tres ruedas y los cuatriciclos, y a la vigilancia del mercado de dichos vehiculos.
Las categorfas T y C se determinan con arreglo al art. 4 del Reglamento (UE) ndm.
167/2013, relativo a la homologacién de los vehiculos agricolas o forestales, y a la

vigilancia del mercado de dichos vehiculos.
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control. Como vemos, no es posible establecer una equivalencia razonable

entre la Arr. 17/2018 y el e]J3016.

La definicién de conductor de vehiculos DPTC tampoco ayuda a resolver
la cuestion: se identifica al conductor de un vehiculo DPTC (art. 1.5 Arr.
17/2018) como aquella persona fisica responsable de la conduccién del
vehiculo, que debe contar con un permiso de conducir valido y especifico
para las caracteristicas del vehiculo en cuestion, y serd considerado
conductor tanto si se encuentra circulando en modo auténomo como en
modo manual.®* De esta prevision de que el conductor de respaldo esté
capacitado para asumir el control es de donde puede deducirse que, tanto
si los vehiculos DPC como DTC son vehiculos de nivel 5, deben ofrecer la

posibilidad al conductor de imponer su voluntad sobre el sistema.

Lo tnico seguro, y lo es por prevision expresa, es que del concepto de
DPTC se excluyen los ADAS, ya que no liberan al conductor de realizar

todas las tareas de la conduccion.

El 11 de abril de 2019 se aprobaba en segunda lectura la Loi 2019-486,
conocida como Ley PACTE (Plan d’Action pour la Croissance et la
Transformation des Entreprises), que cuenta con una disposicion especifica
sobre conducciéon automatizada. En concreto, esta Ley lo que hace es
modificar la primera Ord. 2016-1057 para garantizar mayor seguridad en

la realizacion de pruebas de conduccién de vehiculos DPTC. Al efecto, el

64 Art. 1.5 Arr. 17/2018: «5. “Conducteur de véhicules DPTC”: désigne une personne physique
responsable de la conduite d'un véhicule DPTC, titulaire du permis de conduire valide requis par
les caractéristiques du véhicule concerné, que ce dernier fonctionne en mode délégqué ou en mode

conventionnel».
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art. 125 PACTE modifica el art. 1 Ord. 2016-1057 y establece que la
autorizaciéon para circular con fines experimentales en las vias publicas
francesas queda supeditada a que el sistema pueda ser desconectado o
anulado en cualquier momento por el conductor. Ademéds, introduce una
novedad en comparacién con otras legislaciones europeas, y es la de la
circulacién en pruebas de vehiculos no tripulados, que podran emplearse
siempre que quede constatado que se cuenta con los medios necesarios
para que el operador retome el control del vehiculo en cualquier

momento.®® No se debe confundir el {vehiculo no tripulado} con el

vehiculo sin conductor: un vehiculo no tripulado es aquel que no tiene
tripulacion a bordo pero es, o puede ser, controlado de forma remota. Un
vehiculo sin conductor es aquel dotado de un sistema plenamente
auténomo, que gestiona por si solo la conducciéon, sin que haya nadie

gestionandola ni dentro ni fuera de la cabina del vehiculo.

Aunque se echa en falta alguna mencion al régimen de responsabilidad
civil, el art. 125.3 PACTE modifica el contenido del art. 2 Ord. 2016-1057
(que versa sobre la pendencia de la autorizacién a la aprobacién del

Ministerio del Interior, y en su caso, de las autoridades de seguridad,

6 Art. 1 Ord. 2016-1057: « (...). La circulation sur la voie publique de véhicules a délégation
partielle ou totale de conduite a des fins expérimentales est autorisée. Cette circulation est
subordonnée a la délivrance d'une autorisation destinée a assurer la sécurité du déroulement de
l'expérimentation. « La délivrance de 1'autorisation est subordonnée a la condition que le systéme
de délégation de conduite puisse étre a tout moment neutralisé ou désactivé par le conducteur. En
I'absence de conducteur a bord, le demandeur fournit les éléments de nature a attester qu'un
conducteur situé a l'extérieur du véhicule, chargé de superviser ce véhicule et son environnement
de conduite pendant I'expérimentation, sera prét a tout moment a prendre le contréle du véhicule,
afin d'effectuer les manceuvres nécessaires a la mise en sécurité du véhicule, de ses occupants et

des usagers de la route».
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transporte y carretera conveniente) y lo amplia con dos nuevos apartados
sobre responsabilidad penal por las infracciones producidas durante la
circulacién en pruebas: el art. L121-1 del Cédigo de circulacién francés
(Code de la route, en adelante, CdIR) dispone que el conductor de un
vehiculo es responsable penal de las infracciones cometidas durante la
conduccion.®® Ahora bien, la nueva redacciéon del art. 2-1 de la Ord. 2016-
1057 exime al conductor de un vehiculo DTPC durante la circulacién en
prueba de las infracciones que pueda cometer el sistema, siempre y
cuando éste haya sido activado conforme a sus caracteristicas de uso, y el
conductor de respaldo se haya comportado de un modo diligente,

atendiendo a las indicaciones del sistema.t”

Por su parte, si no hay responsabilidad penal del conductor, el nuevo art.
2-2 Ord. 2016-1057 seniala al titular de la autorizaciéon para la realizacion

de las pruebas como responsable econémico de las sanciones derivadas de

6 Art. L121-1 CdIR: «Le conducteur d'un véhicule est responsable pénalement des infractions

commises par lui dans la conduite dudit véhicule. (...)».

67 Art. 2-1 Ord. 2016-1057: «Le premier alinéa de I'article L. 121-1 du code de la route n'est pas
applicable au conducteur pendant les périodes ou le systeme de délégation de conduite, qu'il a
activé conformément a ses conditions d'utilisation, est en fonctionnement et l'informe en temps
réel étre en état d'observer les conditions de circulation et d'exécuter sans délai toute manceuvre
en ses lieux et place. Le méme premier alinéa est a nouveau applicable apres sollicitation du
systeme de conduite et a l'issue d'un délai de reprise de contréle du véhicule précisé par
I'autorisation d'expérimentation, dont le conducteur est informé. 1l en va de méme lorsque le
conducteur a ignoré la circonstance évidente que les conditions d'utilisation du systeme de

délégation de conduite, définies pour I'expérimentation, n'étaient pas ou plus remplies».
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las infracciones cometidas por el sistema, asi como responsable penal de

los dafios corporales que se deriven del accidente.%®

Se observa que el texto no utiliza la expresion “operador de un vehiculo
DTPC” o similar, sino que habla de conductor, incluso durante el tiempo
en que el sistema de conducciéon auténoma esté activado. Llama la
atencion porque la referencia se hace sin contexto alguno: la Ord. 2016-
1057, ni siquiera después de la Ley PACTE, contiene una definicién de
vehiculo DPTC o de conductor, ya que éstas las dio la Arr. 17/2018 dos

afnos mas tarde.

Con todo, Francia no ha abandonado la fase de conduccién en pruebas en
lo que se refiere a legislacién. Si partimos del hecho de que el entramado

empresarial tecnolégico y automovilistico del que dispone® es el idéneo

68 Art. 2-2 Ord. 2016-1057: «Si la conduite du véhicule, dont le systeme de délégation de conduite
a été activé et fonctionne dans les conditions prévues au premier alinéa de I'article 2-1, contrevient
a des regles dont le non-respect constitue une contravention, le titulaire de I'autorisation est
pécuniairement responsable du paiement des amendes. Si cette conduite a provoqué un accident
entrainant un dommage corporel, ce titulaire est pénalement responsable des délits d'atteinte
involontaire a la vie ou a l'intégrité de la personne prévus aux articles 221-6-1,222-19-1 et 222-
20-1 du code pénal lorsqu'il est établi une faute au sens de 1'article 121-3 du meéme code dans la

mise en ceuvre du systeme de délégation de conduite»

9 Francia no sélo forma parte del ranking mundial de fabricantes de vehiculos gracias a
Renault y PSA Group (fabricante de Peugeot, Citréen, DS, Opel, Vauxhall y Aixam), que
llevan varios afios trabajando en sus propios sistemas de conduccién auténoma y
conectada, y dispone de uno de los mercados mas sélidos de soluciones cloud, sino que es
el pais donde estan asentadas las empresas Navya e EasyMile, ambas francesas y ambas
referentes en automatizaciéon de medios de transporte para pasajeros, cuyos modelos
operan como lanzaderas en aeropuertos, ferias y hospitales repartidos por todo el

mundo.
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para convertirle en el referente europeo en conduccién automatizada
cuando salga de la fase de experimentaciéon, no hay razones para esperar
una legislacion atropellada y ex profeso en una periodo breve de tiempo,
pero si se ha de lamentar que la Ley PACTE no aprovechase como debiera
la oportunidad que tenia para mejorar las carencias de las normas en
materia de conduccién automatizada promulgadas hasta entonces y

redefinir mejor las politicas en materia de responsabilidad civil.

5.1.5. Italia

En abril de 2018 se publicé en el boletin oficial italiano (Gazzetta Ufficiale o
GU) la norma con la que se aborda, por primera vez en Italia, la
conduccién automatizada. Titulado oficialmente como Decreto 28 febbraio
2018, Modalita attuative e strumenti operativi della sperimentazione su strada
delle soluzioni di Smart Road e di guida connessa e automdtica, se ha conocido
como Decreto Smart Road (en adelante, D. SRoad), y tanto de su titulo como
de la exposiciéon de motivos y del articulado se extrae la conclusiéon de que
la apuesta italiana no es tanto por la conduccién auténoma como por la

infraestructura y la conectividad.

Al igual que la Instruccién 15/V-113 y la Arr. 17/2018, el D. SRoad regula
esencialmente los aspectos administrativos para solicitar permisos de
conducciéon de prueba de vehiculos auténomos y/o conectados. En lo
referente a la conduccién automatizada, no existe clasificacion de niveles
de automatizacién ni tampoco se hacen referencias a las mismas. Del
concepto que maneja de vehiculo automatizado (art. 1 D. SRoad) se puede

inferir que los vehiculos deben tener un nivel 4 de automatizacién: es un
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veiocolo a guida automdtica’® el vehiculo dotado de tecnologia capaz de
adoptar comportamientos de conduccién sin la intervencién activa de un
conductor, en determinados espacios y condiciones externas, quedando
excluidos expresamente los ADAS, que necesitan una continua

participacion y supervisiéon del conductor.

El vehiculo automatizado para el que se solicite autorizaciéon debe ser un
vehiculo convencional ya homologado,”? que se haya automatizado con
posterioridad. De este modo, se respeta la legislacion vigente en cuanto a
los requisitos para la circulaciéon y fabricacién de vehiculos (art. 9.3 D.
SRoad), se logra una mejor protecciéon de las victimas y se facilita la
investigacion de accidentes: dado que la fiabilidad del vehiculo
convencional se presume certificada, es mas sencillo determinar si la causa

del accidente esté relacionada con el sistema de automatizacion.

Al efecto, el vehiculo debe estar cubierto por un seguro de responsabilidad
civil «ai sensi della legge 24 dicembre 1969, n. 990», es decir, en el sentido que
le da la Ley que regula el SOA italiano, hoy refundida y actualizada en el

Codice delle Asicurazione Privati (por sus siglas, CAP). Al igual que en la

70 Art. 1.(f) D. SRoad: «“veicolo a guida automatica”, un veicolo dotato di tecnologie capaci di
adottare e attuare comportamenti di guida senza l'intervento attivo del guidatore, in determinati
ambiti stradali e condizioni esterne. Non é considerato veicolo a guida automatica un veicolo
omologato per la circolazione sulle strade pubbliche italiane secondo le regole vigenti e dotato di
uno o piu sistemi di assistenza alla guida, che vengono attivati da un guidatore al solo scopo di
attuare comportamenti di guida da egli stesso decisi e che comunque necessitano di una continua

partecipazione attiva da parte del conducente alla attivita di guida».

71 Art. 9.3 D. SRoad «L'autorizzazione puo essere rilasciata con riferimento unicamente a veicoli
che siano gia stati omologati, nella versione priva delle tecnologie di quida automatica, secondo la

normativa vigente».
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Instruccion 15/V-113, lo que se pide aqui no es que el responsable del
vehiculo automatizado contrate un seguro obligatorio, sino un seguro de
responsabilidad civil que cubra los mismos dafios que el SOA y en las
mismas circunstancias, pero con una cobertura sobre los dafios, como
minimo, cuatro veces superior a la que le corresponderia al vehiculo

convencional si no se hubiese automatizado (art. 19 D. SRoad).”2

El D. SRoad no contiene mas referencias a la responsabilidad civil, por lo
que las dudas que surgen al respecto hay que tratar de solventarlas con la
definicién de operador o supervisor del vehiculo (supervisore).”? Cuando el
vehiculo circula en modo auténomo, el supervisor es el ocupante del
vehiculo que debe estar en condiciones de asumir el control manual del
mismo cuando sea necesario, y por tanto, durante ese tiempo, él es el
responsable de la circulacién. Cuando el vehiculo circula en modo
manual, el supervisor es la persona que asume el papel del conductor, con

toda la responsabilidad civil convencional que ello conlleva. Se presume,

72 Art. 19 D. SRoad: «Assicurazione della responsabilita' civile. (1). Il richiedente deve
dimostrare di avere concluso il contratto di assicurazione per responsabilita' civile specifica per il
veicolo a guida automatica, ai sensi della legge 24 dicembre 1969, n. 990, depositando una copia
presso il soggetto autorizzante, con un massimale minimo pari a quattro volte quello previsto per il
veicolo utilizzato per la sperimentazione nella sua versione priva delle tecnologie di guida
automatica, secondo la normativa vigente. (2). Il contratto di assicurazione indica espressamente
che l'assicuratore e' a conoscenza delle modalita' di uso del veicolo e che il veicolo e' utilizzato in

modalita' operativa automatica su strade pubbliche».

73 Art. 1.(j) D. SRoad: «“supervisore”: I'occupante del veicolo, il quale dovra' essere sempre in
grado di assumere il controllo del veicolo indipendentemente dal grado di automazione dello stesso,
in qualunque momento se ne presenti la necessita', agendo sui comandi del veicolo in assoluta
precedenza sui sistemi automatizzati e che, pertanto, e'il responsabile della circolazione del veicolo.

Quando ne assuma la guida effettiva, in modalita' manuale, assume il ruolo di conducente».
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por tanto, que el supervisore es la persona que activa y desactiva el sistema
de alta automatizacién del vehiculo, y también que ocupa el asiento del
conductor durante todo el tiempo que dura la conduccién/circulacion.
Podemos suponer que el SOA cubrirfa los dafios ocasionados con un
vehiculo automatizado tanto si circula en modo convencional
(responsabilidad objetiva del conductor) como si circula en modo

auténomo (responsabilidad objetiva del supervisor).

A diferencia de la PNL espafiola, comentada ut supra, el D. SRoad
organiza con mayor eficiencia sus objetivos hacia una movilidad
conectada. Con ello pretende completar el programa Connettere I'Italia que
el Ministerio de infraestructura y transporte italiano aprob6 en 2016, con el
objetivo de dotar al pais de un sistema de infraestructuras modernas y
eficientes, que permita mejorar la movilidad nacional y dar cabida al
transporte internacional a través de los corredores transeuropeos de
carreteras, que se basan en conseguir una movilidad segura, limpia y

conectada.

Sin embargo, la fase operativa no se puso en marcha hasta el 4 de octubre
de 2018, fecha en la que 6rgano supervisor (Osservatorio técnico di supporto
per le Smart Road) hizo publicos los médulos de solicitud de autorizacion.
El objetivo es digitalizar paulatinamente las carreteras italianas con la
meta temporal de 2025, en que se espera tener instalado un hardware en las
carreteras que permitird la comunicacién de grandes cantidades de datos,
haber creado una red de puntos Wi-Fi en estaciones de servicio y areas de
descanso y tener un sistema de comunicacion V2I que permita recibir y
transmitir informacién en tiempo real sobre el trafico y los diversos

incidentes que puedan ocurrir.
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5.2. Estados Unidos*

Al igual que Espafia, Estados Unidos s6lo forma parte de la C.Ginebra,
pero aun asi cuenta con una amplia produccion normativa en materia de
conduccién automatizada (ver Grifico 1 al final del capitulo). Antes incluso
de que se plantearan las enmiendas a la C.Viena, los autores
estadounidenses ya defendian que la conduccién automatizada era
compatible con el texto de las Convenciones si se admitia que, en su literal,
no se exigia que el control del vehiculo se ejerciera directamente a través

de los mandos del mismo (WOOD et al., 2012), (SMITH, 2014).

Sobre esta base, en marzo de 2011 el Estado de Nevada aprob¢ la primera
norma del mundo sobre vehiculos automatizados (Nevada Assembly Bill

511, o NV AB 511).7* En realidad, el texto no contiene derechos ni

*Actualmente, los cincuenta Estados federados de Estados Unidos han introducido en sus
ordenamientos nacionales, en mayor o menor medida, una norma o proyecto normativo
relativo a la conduccién automatizada. En este apartado sélo se examinan aquellas que
hemos considerado de mayor relevancia. Toda la legislaciéon actualizada puede
consultarse en la base de datos de la National Conference of State Legislatures [22]

(altima consulta realizada el 15 de mayo de 2020).

74 Aunque es en la NV AB 511 donde se autoriza directamente la creacion de un régimen
que permita la circulacién y la experimentacién con vehiculos automatizados, lo cierto es
que la conduccién automatizada ya habia aparecido previamente mencionada en un Bill
de Febrero de 2011 del Estado de Nevada, en el que se prohibia el uso del teléfono mévil
cuando se estaba conduciendo, excepto para quien iba a bordo de un vehiculo
automatizado: «Section 1. Chapter 484B of NRS is hereby amended by adding thereto a new
section to read as follows: (...) 7. For the purposes of this section, a person shall be deemed not to
be operating a motor vehicle if the motor vehicle is driven autonomously through the use of
artificial-intelligence software and the autonomous operation of the motor vehicle is authorized by

law» (Nevada, Senate Bill num. 140, February 10, 2011).
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obligaciones para los ciudadanos o para los fabricantes, sino que se trata
de un mandato al organismo responsable de trafico (Department of Motor
Vehicles) para desarrollar y adoptar una regulaciéon especial para
vehiculos auténomos a partir de una serie de pautas (Sect. 8 NV AB 511),7>

como la creaciéon de un carnet de conducir especifico para circular con

vehiculos auténomos (Sect. 2 NV AB 511).76

También se facilitaban una serie de términos que debian ser utilizados en
la futura regulacion estatal, que eran los de “inteligencia artificial”,
“vehiculo autéonomo” y “sensores”.”” Por inteligencia artificial se entendia
el uso de ordenadores y demds equipos que permitiesen a una méaquina

duplicar o imitar el comportamiento de un ser humano. El vehiculo

75 Sect. 8 NV AB 511: «1. The Department shall adopt regulations authorizing the operation of
autonomous vehicles on highways within the State of Nevada. 2. The regulations required to be
adopted by subsection 1 must: (a) Set forth requirements that an autonomous vehicle must meet
before it may be operated on a highway within this State; (b) Set forth requirements for the
insurance that is required to test or operate an autonomous vehicle on a highway within this State;
(c) Establish minimum safety standards for autonomous vehicles and their operation; (d) Provide
for the testing of autonomous vehicles; (e)Restrict the testing of autonomous vehicles to specified
geographic areas; and (f) Set forth such other requirements as the Department determines to be

necessary (...)».

76 Sect. 2 NV AB 511: «The Department shall by requlation establish an alternative class of
driver’s license for the operation of an autonomous vehicle on the highways of this State. The
alternative class of driver’s license described in this subsection must, in its restrictions or lack

thereof, recognize the fact that a person is not required to actively drive an autonomous vehicle».

77 Sect. 8 NV AB 511: «3. As used in this section: (a) “Artificial intelligence” means the use of
computers and related equipment to enable a machine to duplicate or mimic the behavior of human
beings. (b) “Autonomous vehicle” means a motor vehicle that uses artificial intelligence, sensors
and global positioning system coordinates to drive itself without the active intervention of a

human operator. (c) “Sensors” includes, without limitation, cameras, lasers and radar».
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auténomo era el vehiculo a motor que usaba coordinadamente inteligencia
artificial, sensores y equipo GPS para conducirse a si mismo sin requerir la
intervencién activa de un operador humano. Por ultimo, en el término
sensores quedaban incluidos, sin que ello supusiera una limitacién a

introducir nuevos elementos, las cdmaras, los laseres y el radar.

La redaccion de los conceptos es de una simpleza excesiva, incluso para la
época. En 2011, la conduccién automatizada ya habia recorrido un largo
camino: sélo hacia cuatro afios que se habia celebrado el altimo {Grand
Challenge}, que fue un indudable impulso en el desarrollo de sistemas de
conduccién automatizada, y hacia dos afios que Google habia lanzado
{Waymo}, su programa de vehiculos automatizados, por lo que la pobreza

de los contenidos no esta justificada.

Tampoco contenia referencias a regimenes de responsabilidad ni una
clasificacion de los tipos de vehiculos automatizados a los que se aplicaria
la norma, y si bien la NHTSA no publicé un estandar de niveles de
automatizaciéon hasta 2013, y la SAE no lo hizo hasta 2014, Nevada
tampoco recurri6 a la solucién britdnica o francesa de inferir una
clasificacién de tipos de vehiculos automatizados en funcién de su nivel
de automatizacion (high-automation/ full-automation segan el DIfT,

VDPC/VDPT segtn la Arr. 17/2018).

La regulacion que pedia la NV AB 511 terminé por materializarse en el
nuevo Chapter 482A - Autonomous vehicles, Nevada Revised Statues

(NRS 482A).
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En 2012 se aprob¢ la House Bill 2107 en el Estado de Florida (FL HB 1207).
Si ha Nevada se le ha de reconocer el mérito de ser el primer Estado en
afrontar el reto de la conduccién automatizada, a Florida le corresponde el
mérito de ser el primer Estado en desarrollar una normativa completa al

afecto.

La redaccion de la FL HB 1207 era mas sofisticada que la de la NV AB 511
y sus conceptos estaban mejor definidos. De un modo bastante inteligente,
utilizé6 por primera vez el concepto de ADAS para diferenciar los
vehiculos automatizados de los vehiculos convencionales” (algo que
apareceria replicado mds tarde en normativas como la espafola o la

italiana) e impuso algunas condiciones técnicas con las que debia contar el

78 Sect. 2 FL. HB 1207: «Subsection (89) is added to section 316.003, 54 Florida Statutes, to read:
Autonomous vehicle. — Any wvehicle equipped with autonomous technology. The term
"autonomous technology" means technology installed on a motor vehicle that has the capability to
drive the vehicle on which the technology is installed without the active control or monitoring by a
human operator. The term excludes a motor vehicle enabled with active safety systems or driver
assistance systems, including, without limitation, a system to provide electronic blind spot
assistance, crash avoidance, emergency braking, parking assistance, adaptive cruise control, lane
keep assistance, lane departure warning, or traffic jam and queuing assistant, unless any such
system alone or in combination with other systems enables the vehicle on which the technology is

installed to drive without the active control or monitoring by a human operator».
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vehiculo.” Pero lo que mas destaca es la exencién de responsabilidad para
los fabricantes de vehiculos convencionales en el caso en que un tercero lo
hubiese adquirido para automatizarlo y el sistema auténomo hubiese
provocado un accidente.89 Con esto se dibuja una linea entre el fabricante
del vehiculo y el fabricante del vehiculo automatizado, de modo que el
vehiculo automatizado (en el proceso de hacerlo auténomo) comienza a
verse como un producto diferente respecto del vehiculo convencional del
que nace. La perspectiva es sin duda interesante: en el afio 2012 parecia
poco probable que un fabricante de vehiculos, cuyo reclamo de negocio es
la experiencia de la velocidad y el control del vehiculo, quisiese invertir
varios millones de doélares en fabricar automéviles que arrebataban esa
sensacion a sus clientes, por lo que la norma, en lugar de asumir que
serian los fabricantes de vehiculos convencionales quienes comenzarian a
desarrollar sistemas de conducciéon auténoma, esperaba que un
empresario adquiriera un vehiculo convencional y lo transformase (tal y

como terminé resultando con Uber, ut supra. Cap. 1, ap. 7).

7 Sect. 4 FL HB 1207: «Section 319.145, Florida Statutes, is created 86 to read: (...) The vehicle
shall: (a) Have a means to engage and disengage the autonomous technology which is easily
accessible to the operator. (b) Have a means, inside the vehicle, to visually indicate when the
vehicle is operating in autonomous mode. (c) Have a means to alert the operator of the vehicle if a
technology failure affecting the ability of the vehicle to safely operate autonomously is detected
while the vehicle is operating autonomously in order to indicate to the operator to take control of
the vehicle. (d) Be capable of being operated in compliance with the applicable traffic and motor

vehicle laws of this state»

80 Sect. 5 FL HB 1207: « (2) The original manufacturer of a vehicle converted by a third party into
an autonomous vehicle shall not be liable in, and shall have a defense to and be dismissed from,
any legal action brought against the original manufacturer by any person injured due to an
alleged vehicle defect caused by the conversion of the vehicle, or by equipment installed by the

converter, unless the alleged defect was present in the vehicle as originally manufactured».
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Siguiendo los planteamientos y definiciones de la FL HB 2107, a finales de
2012 se promulgaron sendas normas sobre conduccién automatizada en
los Estados de Washington D.C. (DC B 19-931) y California (CA SB 1298),
y a falta de una norma federal que diese cierta uniformidad a la creciente
produccién legislativa en materia de conduccion automatizada, la NHTSA
asumi6 la iniciativa de elaborar recomendaciones de politicas publicas al

respecto, sin valor vinculante.

Asi, en 2013 se presenté6 el primer documento sobre vehiculos
automatizados que sirvié para orientar a los Estados y a los stakeholders
hacia una regulacién y trabajo conjuntos (NHTSA, 2013), y para ello la
NHTSA estableci6 su propia clasificacion de niveles de automatizacion
basada en cinco niveles, desde la no automatizacién hasta la
automatizacién completa, y centrada en la implicaciéon del conductor (ver

Tabla 2 al final al final del capitulo):

Level Cero (no automation)
El conductor maneja completamente el vehiculo, sin que ningtn
sistema tenga autoridad sobre el volante, los frenos o cualquier otro

mecanismo. La conduccion y la supervision de la misma

corresponden por entero al conductor.

Level 1 (function specific automation)

Supone la automatizacion de una o mas funciones especificas de
control que no pueden operan de forma simultanea. En ningtn caso

desplazan la vigilancia y diligencia del conductor, quien asume el
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control general del vehiculo, si bien puede ceder cierta autoridad
sobre un control primario (como en el caso del control de crucero
adaptativo o el control de estabilidad electrénico), o bien el sistema
puede proporcionar al conductor un control adicional para ayudarle
bajo determinadas circunstancias (como el sistema de frenada en

emergencia).

Level 2 (Combined Function Automation)

Se automatizan al menos dos funciones principales de control que el
sistema puede realizar simultdneamente, y a diferencia del nivel 1,
aqui el conductor puede abandonar los pedales y el volante, ya que
el vehiculo asume ambas tareas, pero debe ser supervisado en todo
momento, pues el sistema puede devolver el control al conductor

inesperadamente.

Level 3 (limited self-driving automation)

La automatizacion del vehiculo permite al conductor ceder el control
total de todas las funciones dinamicas y criticas de la conduccion,
pero bajo determinadas condiciones ambientales y de trafico el
sistema puede requerir al conductor para retomar el control del

vehiculo.

Level 4 (full self-driving automation)
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El vehiculo puede realizar todas las tareas de la conduccién durante
todo el viaje, prescindiendo de la participacién activa o pasiva del

conductor mas alld de seleccionar la ruta.

El estandar de la NHTSA no influy6 tanto en los legisladores estatales
como habria cabido esperar, ya que hasta 2016 se aprobaron normas sobre
conduccién automatizada en otros tres Estados®! que siguieron la linea
marcada por Florida en cuanto a conceptos y contenidos, incluida la

pionera Nevada, que en 2013 public6é su norma de desarrollo siguiendo los

patrones de la FL HB 2107.82

En 2016, la NHTSA abandoné su propio criterio en beneficio de la
armonizacion («for overall awareness and to ensure consistency in taxonomy
usage», NHTSA, 2016, 1) y adopt6 el eJ3016 como estandar de referencia.

Su influjo ha quedado patente tanto en la legislacion estatal como en la

81 En Michigan (MI S 169), en Dakota del Norte (ND H 1065) y en Luisiana (LA H 1143).

82En (NV SB 313) se modificé la definicién de vehiculo auténomo vista ut supra por la de

vehiculo que emplea tecnologia auténoma (-el tachado pertenece al texto original- Sect. 7:

«"Autonomous vehicle” means a motor vehicle that uses avtificial-intelligence—sensors-and-global

autonomous technology») y se introdujo un nuevo apartado en el NRS 482A para contener
la definiciéon de “tecnologia auténoma” en contraposicion con la tecnologia ADAS (Sect.
2: «“Autonomous technology” means technology which is installed on a motor vehicle and which
has the capability to drive the motor vehicle without the active control or monitoring of a human
operator. The term does not include an active safety system or a system for driver assistance,
including, without limitation, a system to provide electronic blind spot detection, crash avoidance,
emergency braking, parking assistance, adaptive cruise control, lane keeping assistance, lane
departure warning, or traffic jam and queuing assistance, unless any such system, alone or in
combination with any other system, enables the vehicle on which the system is installed to be

driven without the active control or monitoring of a human operator»).
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federal: en el primer caso, porque después de 2016, todas las legislaciones
emplean las definiciones y niveles de autonomia elaborados por la SAE.
También lo hacen las legislaciones de Nevada, Florida, Washington D.C.,
California, Michigan, Dakota del Norte y Luisiana, que aunque eran
anteriores a la adopcioén del eJ3016, han ido actualizando y adaptando sus
textos al estandar. En el segundo caso, la legislacion federal fue impulsada
mediante la SELF DRIVE Act?? en 2017 y la AV STAR Act? en 2018, y

ambas toman el €J3016 como referencia oficial.

Sensu stricto, tanto la SELF DRIVE Act como la AV STAR Act todavia son
proyectos de Ley (Bills), ya que su tramitacion se encuentra paralizada en
el Senado norteamericano y ninguna de las dos ha adquirido aun la

condiciéon de Ley (Act).

El ambito de aplicacion de la SELF DRIVE Act alcanza exclusivamente a
los vehiculos de nivel 4, y esto merece una reflexién: literalmente, la

norma estd dirigida a regular los vehiculos altamente automatizados

8 SELF DRIVE Act, Sect. 8: «Information on highly automated driving systems made available
to prospective buyers. The Secretary shall determine whether such information is based upon or
includes the terminology as defined by SAE International in recommended Practice Report ]3016
(published September 2016) or whether such description should include alternative terminology

(..) ».

8 AV STAR Act, Sect. 8: «Levels of driving automation. (a) Use of SAE international’s
taxonomy and definitions. — The Secretary shall use the taxonomy and definitions for automated
driving systems set forth in SAE International standard J3016, published on September 30, 2016,

for the various levels of automation for motor vehicles (...) ».
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(highly automated vehicles),?> que en el e]3016 se corresponden con el nivel 4.
La norma guarda silencio sobre cémo debe alcanzarse el nivel 4 de
automatizacion, y sin duda éste es un punto relevante. Tengamos presente
que el nivel 4 de puede alcanzarse de dos maneras: o con vehiculos
creados directamente para operar en el nivel 4 (ADS-DV, vid., Cap. 1, ap.
5), o con vehiculos convencionales a los que se les ha equipado un sistema
de automatizacién de la conduccion (ADS, vid., Cap. 1, ap. 5). Que la SELF
DRIVE Act pueda abarcar tanto a los ADS-DV como a los ADS a un
mismo tiempo no es una cuestion menor, ya que al no hacer una
diferenciacion el legislador federal ha asegurado su control tanto sobre la
industria automovilistica como sobre la industria de sistemas de

automatizacion.

En todo caso, se trata de un proyecto de Ley con vocaciéon de permanencia
que dibuja la linea roja de la conduccion automatizada: puesto que el nivel
3 exige la intervencién de un conductor atento y ello no afecta a la
ordenacion de trafico vigente, y teniendo en cuenta que el nivel 5 no
suscita interés por cuanto el estado del arte se encuentra todavia lejos de
ese punto, la SELF DRIVE Act centra todos sus esfuerzos en el nivel 4, que
serd el que domine los sistemas de conduccién inteligente durante los

proximos afios.

8 Sect. 2 SELF DRIVE Act: «Purpose. The purpose of this Act is to memorialize the Federal role
in ensuring the safety of highly automated vehicles as ti relates to design, construction, and

performance, by encouraging the testing and deployment of such vehicles (...) ».
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El texto reafirma la autoridad de la NHTSA como 6rgano regulador en la
materia,® y lo hace de tres formas: la primera queda patente en el long title
de la Ley («An Act to amend title 49, United States Code, regarding the
authority of the National Highway Traffic Safety Administration over highly
automated vehicles, to provide safety»). La segunda, en la Sect. 3, que lleva
por titulo «NHTSA authority and State preemption for autonomous motor
vehicles», y establece que los Estados no podran aprobar ninguna norma
que sea contraria a los estdndares federales,?” y la tercera en la Sect. 4,
cuando encarga la elaboracién de dichos estandares a la NHTSA,88
negando a los Estados la posibilidad de promulgar leyes relativas al
disefio, construccion o uso de vehiculos automatizados si los estandares

de dichos Estados son inferiores a los elaborados por la NHTSA.

Por su parte, la AV START Act se cre6 para complementar la SELF DRIVE

Act en lo tocante a la estandarizacion de aspectos técnicos y de seguridad

86 Sect. 4 SELF DRIVE Act: «The plan required by paragraph (1) shall detail the overall priorities
of the National Highway Traffic Safety Administration for the 5 years following the issuance of
the plan, including both priorities with respect to highly automated vehicles and priorities with
respect to other safety initiatives of the Administration, in order to meet the Nation’s motor

vehicle safety challenges».

87Sect. 3.1 SELF DRIVE Act: «Motor vehicle standard. — When a motor vehicle safety standard is
in effect under this chapter, a State or political subdivision of a State may prescribe or continue in
effect a standard applicable to the same aspect of performance of a motor vehicle or motor vehicle

equipment only if the standard is identical to the standard prescribed under this chapter».

8 Sect. 4.a SELF DRIVE Act: « (...) Identification of elements that may require standards. — For
highly automated vehicles, the National Highway Traffic Safety Administration should identify
elements that may require performance standards including human machine interface, sensors,
and actuators, and consider process and procedure standards for software and cybersecurity as

necessary».
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en la fabricaciéon y el disefio de los vehiculos de nivel 4. La lectura
conjunta de ambos Bills deja constancia de los diferentes puntos de vista
con los que se aborda la conduccién altamente automatizada: mientras
que la AV START Act prevé la creaciéon de un Comité que sirva como
punto de encuentro para los stakeholders, donde puedan discutir y hacer
recomendaciones técnicas para mejorar la seguridad de los vehiculos,® la
SELF DRIVE Act apuesta por la formacién de un Consejo que trate temas
tan diversos como el impacto medioambiental y laboral de la conduccién
automatizada, la proteccion de los derechos de los consumidores o la

ciberseguridad.”

8 Sect. 10 AV START Act: «Highly automated wvehicles technical committee. (a)
Establishment. — Not later than 180 days after the date of the enactment of this Act, the Secretary
shall establish a Highly Automated Vehicles Technical Committee (referred to in this section as the
“Committee”) to provide a forum for stakeholders to discuss, prioritize, and make technical

recommendations for highly automated vehicle and automated driving system safety (...) ».

%0 Sect. 10 SELF DRIVE Act: «Highly Automated Vehicle Advisory Council. (a)
Establishment. — Subject to the availability of appropriations, not later than 6 months after the
date of enactment of this Act, the Secretary of Transportation shall establish in the National
Highway Traffic Safety Administration a Highly Automated Vehicle Advisory Council (...) (e)
Duties And Subcommittees. — The Council may form subcommittees as needed to undertake
information gathering activities, develop technical advice, and present best practices or
recommendations to the Secretary regarding — (1) advancing mobility access for the disabled
community with respect to the deployment of automated driving systems to identify impediments
to their use and ensure an awareness of the needs of the disabled community as these vehicles are
being designed for distribution in commerce; (2) mobility access for senior citizens and
populations underserved by traditional public transportation services and educational outreach
efforts with respect to the testing and distribution of highly automated vehicles in commerce; (3)
cybersecurity for the testing, deployment, and updating of automated driving systems with respect
to supply chain risk management, interactions with Information Sharing and Analysis Centers

and Information Sharing and Analysis Organizations, and a framework for identifying and
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Las legislaciones estatales estadounidenses sirven de marcas testigo para
observar el desarrollo que han tenido alli los sistemas de transporte
automatizado. En un primer momento, las leyes sélo contenian
disposiciones dirigidas a permitir la conduccién en prueba de vehiculos
automatizados dirigidos a compradores particulares. Superados los
primeros afios de experimentacion, se reformaron los Statutes y cédigos de
circulaciéon para permitir la circulaciéon de vehiculos automatizados de
nivel 4. Para bordear las limitaciones de la legislacion federal, se permitié
la fabricacion y disefio de vehiculos altamente automatizados respetando
los estandares del vehiculo convencional y afiadiendo posteriormente un

sistema de automatizacién de la conduccién. El conductor humano se

implementing recalls of motor vehicles or motor vehicle equipment; (4) the development of a
framework that allows manufacturers of highly automated vehicles to share with each other and
the National Highway Traffic Safety Administration relevant, situational information related to
any testing or deployment event on public streets resulting or that reasonably could have resulted
in damage to the vehicle or any occupant thereof and validation of such vehicles in a manner that
does not risk public disclosure of such information or disclosure of confidential business
information; (5) labor and employment issues that may be affected by the deployment of highly
automated vehicles; (6) the environmental impacts of the deployment of highly automated vehicles,
and the development and deployment of alternative fuel infrastructure alongside the development
and deployment of highly automated vehicles; (7) protection of consumer privacy and security of
information collected by highly automated vehicles; (8) cabin safety for highly automated vehicle
passengers, and how automated driving systems may impact collision vectors, overall
crashworthiness, and the use and placement of airbags, seatbelts, anchor belts, head restraints, and
other protective features in the cabin; (9) the testing and deployment of highly automated vehicles
and automated driving systems in areas that are rural, remote, mountainous, insular, or
unmapped to evaluate operational limitations caused by natural geographical or man-made
features, or adverse weather conditions, and to enhance the safety and reliability of highly
automated vehicles and automated driving systems used in such areas with such features or
conditions; and (10) independent verification and validation procedures for highly automated

vehicles that may be useful to safequard motor vehicle safety».
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postularia asi como el responsable de la circulacién del vehiculo en modo
auténomo, siendo obligatoria su presencia y su supervision. Pero mientras
se esperaba la llegada comercial de los vehiculos de nivel 4 se produjo el
auge de las plataformas de transporte compartido (sharing) y de vehiculos

VTC como alternativas al vehiculo privado y al taxi.

La evoluciéon de los usuarios hacia un modelo de transporte mas
responsable con el medioambiente y hacia una cultura de consumo que
prescinde de la necesidad de propiedad de determinados bienes, como los
vehiculos propios, dara lugar a un mercado de servicios de transporte en
el que el puablico objetivo no seran los futuros propietarios de vehiculos
automatizados de nivel 4, sino los futuros wusuarios de vehiculos
automatizados de nivel 5. Los fabricantes ya no requieren de una
legislacion que les permita fabricar, probar y vender un vehiculo
automatizado, sino la posibilidad de desplegar toda una flota vehiculos
automatizados de uso compartido (taxis, transporte publico y sharing) que
puedan circular sin un operador humano a bordo. A esta carrera se han

sumado las legislaciones de Florida,’? Nevada,”?> California,®® Georgia,**

91 Florida Statutes, Chapter 316.86. A través de la sect. 8 de la FL. HB 7027, se elimin¢ el
parrafo por el que se requeria un operador humano a bordo durante las pruebas de
conduccién, cuyo literal anterior era: «For testing purposes, a human operator shall be present
in the autonomous vehicle such that he or she has the ability to monitor the vehicle's performance

and intervene, if necessary, unless the vehicle is being tested or demonstrated on a closed course».

92 NRS, Chapter 482A Autonomous vehicles. Respecto de la posibilidad de que no haya
un operador humano a bordo: (Sect. 482A.070) « (...) 2. A fully autonomous vehicle may be
tested or operated on a highway within this State with the automated driving system engaged and
without a human operator being present within the fully autonomous vehicle if the fully
autonomous vehicle satisfies the requirements of paragraph (b) of subsection 2 of NRS 482A.080».

Respecto de la posiblidad de prestar servicio de transporte de pasajeros mediante flota de
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Michigan,> Tennessee,® Nebraska®” y Arkansas,® permitiendo Ia

circulacién en pruebas de vehiculos sin conductor.

vehiculos automatizados, Nevada Revised Statutes, Chapter 706B Autonomous vehicles
network companies, Sect. 706B.030 «“Autonomous vehicle network company” or “company”
means an entity that, for compensation, connects a passenger to a fully autonomous vehicle which
can provide transportation services to the passenger», y Sect. 706B.110 «An autonomous vehicle
network company shall not engage in business in this State unless the company holds a valid
permit issued by the Authority pursuant to this chapter». Disposiciones introducidas por NV

AB 69, Sects. 8 y 14, respectivamente.

9 California Vehicle Code 1959, Division 16.6, Sect. 38750: « (...) (d).2. The requlations shall
include any testing, equipment, and performance standards, in addition to those established for
purposes of subdivision (b), that the department concludes are necessary to ensure the safe
operation of autonomous vehicles on public roads, with or without the presence of a driver inside

the vehicle». Introducida por CA SB 145, sect. 1.

% Georgia Code 2010, Title 40 Motor vehicles and traffic, Chapter 8 Equipment and
inspection of motor vehicles, art. 1 Equipment Generally, Part 1 General provisions, § 40-
8-11: (a) A person may operate a fully autonomous vehicle with the automated driving system
engaged without a human driver being present in the vehicle, provided that such vehicle: (...) ». El
texto ha sido aprobado por el Senate de Georgia pero aun no ha sido introducido en el

Georgia Code. Se aprob6 por GA SB 219, Sect. 3.

% Michigan Vehicle Code, Act 300 of 1949, Chapter VI, Sect. 257.665, «(1) Before beginning
research or testing on a highway or street in this state of an automated motor vehicle, technology
that allows a motor vehicle to operate without a human operator, or any automated driving system
installed in a motor vehicle under this section (...) ». Texto introducido por MI SB 995, Sect.

665.

% Tennessee Code 2018, Title 55 Motor and Other Vehicles, Chapter 30 Automated
Vehicles Act - Sect. 103. Operation of ADS-operated vehicle without human driver: «An
ADS-operated vehicle may drive or operate on streets and highways in this state with the ADS
engaged without a human driver physically present in the vehicle if the vehicle meets the following

conditions (...) ». Texto introducido por TN SB 151, Sect. 16.
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% NE LB 989. Sobre la posibilidad de que no exista un conductor a bordo: (Sect. 2) «A
driverless-capable vehicle may operate on the public roads of this state without a conventional
human driver physically present in the vehicle, as long as the vehicle meets the following
conditions: (...)», y sobre la posibilidad de operar flotas de vehiculos automatizados: (Sect.
5) « (1) Notwithstanding any other provision of law, a person may operate an on-demand
driverless-capable vehicle network. Such a network may provide transportation of persons or
goods, including: (a) For-hire transportation, including transportation for multiple passengers
who agree to share the ride in whole or in part; and (b) Public transportation. (2) An on-demand
driverless-capable vehicle network may connect passengers to driverless-capable vehicles either (a)
exclusively or (b) as part of a digital network that also connects passengers to human drivers who
provide transportation services, consistent with applicable law, in vehicles that are not driverless-
capable vehicles». A diferencia del resto de Estados mencionados, Nebraska no utiliza la LB
989 para modificar el contenido de su legislacién interna y adaptarla a la conduccién
automatizada, sino que recurre a un doble juego: por un lado, establece que la
conduccién automatizada se rige exclusivamente por la LB 989 (sect. 8: «Automated-
driving-system-equipped vehicles and automated driving systems are governed exclusively by
sections 1 to 11 of this act. The department is the sole and exclusive state agency that may
implement sections 1to 11 of this act») y por otro, en determinadas sections, equipara los
vehiculos automatizados a los vehiculos convencionales y los somete a las mismas
normas (por ejemplo, sobre el permiso de conduccién, Sect. 3: «(1) (...) the conventional
human driver shall be licensed as required under the Motor Vehicle Operator's License Act, shall
remain subject to the Nebraska Rules of the Road, shall operate the automated-driving-system-
equipped vehicle according to the manufacturer's requirements and specifications, and shall regain
manual control of the vehicle upon the request of the automated driving system», y sin embargo
la Motor Vehicle Operator's License Act no contiene disposiciones especiales al respecto; o
sobre la investigacion de accidentes, Sect. 7: «In the event of a crash or collision: (1) The
automated-driving-system-equipped vehicle shall remain on the scene of the crash or collision and
otherwise comply with sections 60-696 t060-698; and (2) The owner of the automated-driving-
system-equipped vehicle, if capable, or a person on behalf of the automated-driving-system-

equipped vehicle owner, shall report any crash or collision as required by section 60-698».

% Arkansas Code, Title 27, Chapter 51, Subchapter 14, Sect. 4: «"Fully autonomous vehicle"
means a vehicle equipped with an automated driving system designed to function as a level four-
"high automation" or level five-"full automation" system under Society of Automobile Engineers

"Taxonomy and Definitions for Terms Related to Driving Automation Systems for On-Road
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5.3. Asia®

El continente asidtico no es ajeno a la conduccion automatizada, pero en
paises como Japén o China el desarrollo de la tecnologia y el de la
legislaciéon en esta materia sigue un ritmo marcado por sus propias
particularidades culturales. Aunque consideramos que la influencia de la
legislaciéon asidtica en los ordenamientos europeos puede ser poco
relevante, no por ello queremos dejar pasar la ocasién de realizar algunos

apuntes.

En el afio 2014, Japén establecié su hoja de ruta para la introduccién de
sistemas de transporte inteligente, y un par de afios mas tarde, el ritmo de
trabajo vino marcado por los Juegos Olimpicos de Tokio 2020, fecha para
la cual el Gobierno japonés anuncié que habria vehiculos auténomos para

prestar servicio durante su celebracion [23].

Motor Vehicles" and may be designed to function solely by use of the automated driving system,
or when the automated driving system is not engaged, to permit operation by a human operator;
(...) Sect. 7: (b)(1) An autonomous vehicle or a fully autonomous vehicle may be operated in this
state under an autonomous vehicle pilot program approved by the State Highway Commission».

Introducido por AR HB 1561.

" Este apartado ha sido elaborado, para el caso de Japén, a partir de los trabajos de
(SHIMPO, 2018), (KAMOTO, SCANLAN-DYAS, 2019), (MATSUDA, MEARS, SHIMADA, 2019) y las
normas y trabajos disponibles en inglés elaborados por el Gobierno de Japén, y en el caso
de China se han tenido en cuenta los trabajos de (LI, 2018), (LAU, GONG, ZHONG, 2019),
(SCHAUB, HAN, ZHAO, 2019), y la legislaciéon disponible en inglés facilitada por el
Gobierno de la Republica Popular de China (NPC, The National People’s Congress of the
People’s Republic of China) [24] (tltima visita realizada, el 15 de mayo de 2020).
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Con esta maniobra se esperaba aumentar la inversion en sistemas
automatizados y la presiéon en su desarrollo, pero las politicas publicas
japonesas no han logrado integrarse correctamente en su legislacion:
desde 2014 hasta el afio 2018, el concepto de conducciéon que se incluia en

dichas politicas se ha modificado cuatro veces.

Al igual que Espafia o Estados Unidos, las dificultades con que se
encuentra el legislador japonés le vienen dadas por la C.Ginebra, ya que
no forma parte la C.Viena, por lo que se ve obligado a asumir que debe
haber un conductor en el vehiculo que ejerza el control sobre el mismo de

un modo fisico, directo y permanente.

En el afio 2015, el Ministerio japonés de economia, comercio e industria y
el Ministerio de carreteras, transporte e infraestructura, crearon el panel
estratégico de conduccién automatizada, cuyo objetivo era analizar los
obstaculos legislativos presentes en aquel momento y plantear soluciones
a dichos problemas. Los resultados de este trabajo fueron publicados en
2017,%° en un primer Plan de accién para la conduccion automatizada, que
concluia que era necesaria la colaboracion del d&mbito académico y del
ambito empresarial para desarrollar unas politicas fuertes, y estableci6 tres
areas de trabajo: sentar las bases para una conduccién automatizada de
niveles 2, 3 y 4; identificar 4dreas de trabajo que necesiten de iniciativas
cooperativas; elaborar estandares, y promover la colaboracién industria-

academia.

9 Aunque los resultados se publicaron sélo en japonés, el Ministerio de energia, comercio
e industria de Japoén elaboré una pagina web en inglés donde puede encontrarse un

resumen [25] (tltima visita realizada, el 15 de mayo de 2020).
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En un intento de impulso, ese afio se modificé la Ley de transporte por
carretera, que marca los estindares por los que se fabrican los vehiculos,
incluidos los sistemas de direccién y frenada, para relajar los requisitos de
fabricacién. Desde entonces, en Japén pueden fabricarse vehiculos que no
tengan volante ni pedal de acelerador, siempre y cuando se hayan
implementado medidas sustitutorias suficientes que garanticen la
seguridad, aunque la legislaciéon actual no les permite circular ni ser

comercializados.

En 2018 se publicaron las ultimas directrices para la conduccion
automatizada y su circulacién en pruebas [26]. A través de ellas se adopto
un estandar como referencia para los niveles de automatizacioén y para el
vocabulario técnico, poniendo fin al constante cambio al que se habia
sometido el término “conducciéon”. Dicho estdndar es el TP-18004,
elaborado por la JASO (Japan Automotive Standards Organization). La
JASO esta integrada en el panel japonés de la SAE (JSAE), quien aprueba
los estandares elaborados por la JASO, de manera que el TP-18004 es en

realidad la traduccién al japonés del eJ3016.

La apuesta de Japoén no se limita al vehiculo privado, sino que las
directrices también tienen como objetivo los vehiculos comerciales, los

servicios de transporte y los vehiculos de logistica.

Las licencias para la circulacién en pruebas se conceden por un periodo de
seis meses y se limitan a zonas determinadas. Los vehiculos deben circular
con una sefializaciéon que indique que estd circulando en fase de
experimentacion, y debe permitirse su parada de forma remota, tener

definido un ODD vy contar con un sistema de caja negra y medidas de
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ciberseguridad y proteccién de la privacidad y los datos [27]. Durante la
realizacion de las pruebas se exige que haya un operador a bordo,
ocupando el asiento del conductor, y monitorizando tanto el trafico como
las acciones del vehiculo, ya que el operador puede ser considerado
responsable directo de los dafios provocados por el vehiculo

automatizado.100

El 17 de mayo de 2019, la Camara baja de Jap6n aprob¢ el proyecto de Ley
por el que se introduce en la Ley japonesa de transporte por carretera el
término “jidou soukou souchi”, cuya traduccién mdas proxima seria la de
“dispositivo de funcionamiento automatico”. Se trata de una referencia a
los vehiculos automatizados, ya que un dispositivo de funcionamiento
automatico es también un sistema de automatizacion de la conducciéon

(ADS). De este modo, se da cobertura legal a la posibilidad de equipar un

100 Entre las curiosidades se destaca la creacion de las llamadas zonas especiales (Tokku).
Dichas zonas fueron creadas en 2013 por la Ley de la estrategia nacional para zonas
especiales, que tiene como objetivo establecer en determinados territorios excepciones a
determinadas leyes, conforme a las particularidades de cada regién, para promover
reformas estructurales en dreas como educacién, agricultura y tecnologia. Dentro de este
marco, en octubre de 2017 se anunci6 la creaciéon de una zona Tokku para la
experimentacion de vehiculos de nivel 4 en carreteras publicas. Dicha zona ha acogido
tres proyectos diferentes: en la regién de Shonan y en la ciudad de Fujisawa se desplegé
un proyecto de taxi auténomo de nivel 4 para realizar recorridos en un érea de tres
kilémetros, donde viven unas cincuentas personas. En la regiéon de Arahama,
considerada una zona de alto riesgo catastréfico, se desplegé un proyecto para utilizar
sistemas de conduccién automatizada en caso de desastre natural, circulando por
carreteras urbanas y también en el distrito escolar. Y por tltimo, en la ciudad de Nagoya,
donde se realizan pruebas en carreteras nacionales usando sensores 3D con el fin de

perfeccionarlos.

163


https://www.unece.org/fileadmin/DAM/trans/doc/2018/wp29grva/GRVA-01-34.pdf

vehiculo con un sistema de automatizacion, siempre y cuando éste cumpla

con los estdndares de calidad y seguridad que se establezcan.

Pocos dias después, el 28 de mayo, se aprobé la propuesta para enmendar
la Ley de trafico japonesa y permitir asi la circulacion de vehiculos de
nivel 3. La reforma se llevo a cabo incluyendo el concepto de dispositivo
de funcionamiento automatico. Asi, se permite la utilizaciéon del ADS por
parte del conductor siempre que se haga respetando las condiciones
previstas para su uso, pudiendo abandonar la conduccién temporalmente
y ocuparse de tareas que requieran usar las manos, como manipular el
teléfono, sistemas de navegacion o pantallas a bordo del vehiculo, si esta
en condiciones de garantizar que puede retomar el control en cualquier

momento.

A pesar de este ultimo paso, todavia no han quedado resueltas las
cuestiones relativas a la responsabilidad civil ni penal en relacién con

accidentes causados por vehiculos automatizados.

Por su parte, en la Reptblica Popular China, la regulaciéon de la
conduccién automatizada se caracteriza por su desarrollo desigual. De un
modo similar a la estructura legislativa federal norteamericana, en China
encontramos el marco general que da la Ley nacional de regulacién de
trafico,191 y dentro de esos limites, la legislacion se nutre de textos de

mayor o menor rango normativo, de Directrices, y de regulaciones locales.

101 Puede encontrarse en NPC coémo Law of the People’s Republic of China on Road Traffic

Safety, en la seccion Administrative Law.
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La Ley de tréfico china no contiene ninguna referencia a la conduccién
automatizada, ni existe un borrador o propuesta de enmienda en este
sentido. No obstante, en 2018 el Ministerio de seguridad publica y el
Ministerio de transporte lanzaron conjuntamente la Directriz para la

realizacion de pruebas en carretera de sistemas de conduccién auténoma.

Se trata de un documento puramente administrativo, que fija las
condiciones que deben reunir los solicitantes para poder acceder al
permiso que gestiona la Directriz. El texto va dirigido a autorizar la
experimentacion de circulaciéon de vehiculos inteligentes y conectados,
tanto privados como para el transporte de pasajeros. Se describen los
vehiculos inteligentes como aquellos que estan equipados con sistemas
electronicos avanzados, pero no necesariamente tienen automatizacion
plena. El vehiculo inteligente y conectado es aquel capaz de recibir y
compartir informacién en entornos V2X, puede implementar decisiones
mediante inteligencia artificial y circular de un modo seguro, eficiente,
confortable y respetuoso con el medio ambiente, tanto con conductor de

respaldo como sin él.

No es necesario que los vehiculos cumplan con los dos requisitos
(automatizados y conectados), pero es un dato que demuestra la estrategia
de China en lo que a nuevos sistemas de transporte inteligente se refiere.
En lo tocante a la automatizacion, se sigue el eJ3016 y se refiere
expresamente a vehiculos de automatizacién condicionada (nivel 3),

automatizacion alta (nivel 4) y automatizacion plena (nivel 5).

Los requisitos que se exigen al solicitante de la autorizacién suponen una

primera barrera: deben ser empresas registradas en China, con capacidad
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técnica y econémica suficiente para, entre otras cosas, fabricar el vehiculo
y sus componentes. A diferencia de lo que sucede en otros programas de
investigaciéon, donde el desarrollador de sistemas de automatizacion no
suele ser también el fabricante del vehiculo, la Directriz requiere que
ambas actividades las realice la misma empresa. La razén que hay para
ello es que el vehiculo de pruebas debe ser un vehiculo no matriculado,
aunque debe estar construido segiin los estdndares de fabricacién, calidad
y seguridad que se exige para los vehiculos cuyo destino final es el
mercado de consumo, y en caso de que exista algtin requisito técnico que
no se haya cumplido, o no supere una inspeccién porque se ha obviado
dicho requisito para poder automatizar el vehiculo, el solicitante debe
poder probar en ese caso que la violacion de los estandares no

compromete la seguridad de la circulacion.

Ademads, la autorizacion queda supeditada, entre otras cosas, a la
existencia de un sistema de caja negra y a la obtencién de un seguro de
responsabilidad civil por accidente de, al menos, 5 millones de yuanes

(644.490,00 de euros, aproximadamente).

Los requisitos para los pilotos de prueba también son maés estrictos que los
que hemos visto en documentos como la Instruccién 15/V-113, que s6lo
exige dos afios de carnet de conducir: aqui, el conductor debe tener, como
minimo, tres afios de experiencia de conducciéon y no haber sido
sancionado por conducir bajo los efectos del alcohol y/o estupefacientes,
por cometer violaciones del Coédigo de circulacién (como conducir un 50%
por encima del limite de velocidad permitido o haber ignorado la
sefializacion de seméforos), y no haber estado implicado en accidentes con

victimas con resultado muerte o dafios graves o muy graves. Ademads,
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debe estar familiarizado con el sistema de automatizacién y capacitado
para actuar en situaciones de emergencia que puedan darse durante la

circulacion.

La ausencia de una ley nacional que regule la conduccién auténoma y
conectada se ha visto compensada con la iniciativa legislativa de las
autoridades locales de transporte: los territorios de Pekin, Shangai y
Chongqging adoptaron medidas administrativas para la realizacion de
pruebas de conduccién automatizada con vehiculos de uso privado el 15
de diciembre de 2017, el 27 de febrero y el 14 de marzo de 2018,
respectivamente. Estas normas se rigen necesariamente por los principios
que marca la Directriz y por el resto de normas regionales, pero tienen
margen para imponer determinadas condiciones, como el municipio de
Chonggqing, que limita el trabajo del conductor de prueba a no mas de dos

horas consecutivas ni més de seis horas al dia.

A finales de 2018, la ciudad de Cantén se convirtié en la primera ciudad
en permitir la circulacion en pruebas de sistemas automatizados de
transporte de pasajeros, y cuyo impulso siguieron las ciudades de
Changsha y Shangai en 2019. Cantén y Shangai abrieron la puerta a la
experimentacion de taxis automatizados de nivel 4 (conocidos
popularmente como robotaxis), mientras que Changsha autorizé la

realizacion de pruebas de sistemas autonomos para el transporte colectivo.

Los requisitos que las tres autoridades locales exigen a los solicitantes para
poder comenzar a transportar pasajeros (que seran voluntarios mayores
de edad y cubiertos por un seguro) son muy similares entre si: se exige

que los vehiculos hayan recorrido unas distancias especificas sin provocar
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ningtn accidente ni haber experimentado situaciones de pérdida de
control. Cantoén establece este minimo en 10.000 km, y Changsha en 20.000
km. Las condiciones de Shangai son algo mas restrictivas: los solicitantes
que deseen obtener una autorizacién para comenzar a transportar
personas en recorridos de prueba deben haber obtenido, previamente, al
menos tres autorizaciones de prueba para vehiculos automatizados (uno
por cada vehiculo), debiendo haber recorrido cada vehiculo una distancia
minima de 1.000 km sin incidentes y haber superado un minimo de treinta
veces los test obligatorios de suficiencia en circuitos cerrados. En todo
caso, durante el tiempo que dure la circulacién en pruebas, debe haber un

conductor de prueba a bordo capaz de retomar el control del vehiculo.

El desarrollo de la conducciéon automatizada en China es un ambito que
estd llamado a desarrollarse, principalmente, dentro de las fronteras del
pais, lo que podria limitar las posibilidades de que los vehiculos
auténomos extranjeros circulen por las calles de China, o que los vehiculos
auténomos nacionales puedan circular fuera de ella. Esta especulacién se
remonta al afio 2013, cuando el Gobierno chino comenzé a publicar un
listado de materias de inversion en las que la entrada de capital extranjero
estaba, primero sometido a autorizacién, y después, vetado mediante su
inclusion en listas negativas. Entre estas actividades se incluyeron en 2017
y 2018 las actividades de topografia de movimientos de tierra (ground
moving surveying), que estan clasificadas como una subcategoria de la
ingenieria de sistemas de informaciéon geogréfica, y se definen como
aquellas actividades dirigidas al procesamiento en vista real de
informacién geoespacial y recopilacion de datos en movimiento mediante
el uso de sensores integrados en vehiculos en tierra. Por otro lado, el art. 2

de la Ley china de topografia y cartografia (Surveying and Mapping Law,
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2002)192 define ambas como aquellas actividades dirigidas a la medicién,
recopilacion y representacion de las formas, tamafios, posiciones
espaciales y atributos de la geografia fisica de elementos y objetos hechos
por el hombre en la superficie de la Tierra, asi como el procesamiento y
facilitacion de datos, informacién y resultados obtenidos sobre la
superficie, siendo el ambito de aplicacion territorial de la Ley el espacio
aéreo, terrestre y maritimo chino, asi como las zonas maritimas que se

encuentren bajo su jurisdiccion.13

Las actividades de mapeado se cerraron a la inversién extranjera por una
sencilla cuestiéon de seguridad nacional, demarcacién fronteriza y celo
sobre los secretos de Estado.1% La relacién que guarda esta cuestiéon con la
conduccién automatizada es la siguiente: tal y como se veia en el capitulo
anterior -y se amplia en el Anexo I, sobre sensores y GNSS- los vehiculos
automatizados utilizan una serie de dispositivos que les permiten percibir
su entorno y conocer su posiciéon respecto de todo aquello que les rodea.
Los sensores y los lidars, a grandes rasgos, realizan tareas de mapeado del

terreno, recopilan esos datos y los procesan para que el vehiculo se

102 Puede encontrarse en NPC como Surveying and Mapping Law of the People's Republic of

China, de 29 de agosto de 2002, en la seccién Administrative Law.

103 Art. 2 SML: «All surveying and mapping activities in the territorial air, land and waters of the
People's Republic of China, as well as other sea areas under its jurisdiction shall be conducted in
compliance with this Law. For purpose of this Law, surveying and mapping include the activities
conducted to determine, collect and formulate the key elements of physical geography or the
shapes, sizes, space positions, attributes, etc. of man-made surface installations, as well as to

process and provide the data, information and results gained therefrom».

104 E1 30 de Julio de 2019 se publicaron las nuevas listas negativas que limitan el acceso
del capital extranjero. No se ha podido constatar que las actividades de mapeado hayan

salido de dichas listas.
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desplace de forma segura. A ello hay que sumar el GNSS, que es lo que da
al vehiculo su ubicacién en la via. China complet6 en 2018 el despliegue
total de su propio sistema de geoposicionamiento, llamado BeiDou, y con

ello se liber6 de la dependencia que tenia del sistema norteamericano GPS.

Si regresamos a las condiciones que la directriz fijaba a los solicitantes de
la autorizacion, vemos que éstos debian ser empresas radicadas en China,
lo que unido a las limitaciones de las actividades de mapeado por capital
extranjero y el servicio que Beidou presta a los ciudadanos chinos en
cualquier rincén del mundo, todo hace sospechar que la conducciéon
automatizada china serd principalmente china, y probablemente, también

se limite a sus fronteras.

6. Conclusiones parciales

Tal y como hemos visto, la automocion y la circulacién de vehiculos son
actividades fuertemente normadas y estandarizadas. Debido a su
novedad, la conduccién automatizada no se menciona expresamente en
muchos de los principales instrumentos internacionales, sin embargo, aqui
sostenemos que la misma puede acogerse a dichos instrumentos asi como
a las regulaciones nacionales vigentes, sin necesidad de crear un sistema
normativo ex profeso para vehiculos automatizados o totalmente

automatizados.

Partimos del hecho de que la tarea de la conduccién esta a su vez
integrada por subtareas de indole tanto fisica (mover el volante, accionar

los pedales, indicar maniobras) como intelectual (observacion del entorno,
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planificaciéon de maniobras). El conductor de respaldo, que en un vehiculo
automatizado ocupa el lugar del conductor convencional, delega en el
sistema de automatizacion las tareas fisicas de la conduccién y algunas
tareas intelectuales, y pasa a ocuparse exclusivamente de la
monitorizacion de todas las tareas que realiza el sistema, debiendo
intervenir cuando sea necesario. Asi, afirmamos que en los vehiculos
automatizados el conductor no desaparece, sino que promociona:
abandona la ejecucién para dedicarse a la supervision. De esta manera,
mientras haya una persona monitorizando el funcionamiento del vehiculo
existe alguien vinculado a la tarea de la conduccion, y ésto le convierte en

conductor.

Esta interpretacion subsiste en la actual redaccion de la C.Viena de 1968,
sobre circulacion vial. Uno de los principios que rige dicha Convencién es
que el conductor del vehiculo debe mantener en todo momento el control
del mismo. Por eso, el texto se enmendé cuando se constaté que los ADAS
aportan un gran valor a la seguridad vial pero que su uso podria estar
contraviniendo el texto de las Convenciones, ya que liberan

temporalmente al conductor de la tarea de la conduccion.

Desde el afio 2016, los Estados parte que hayan ratificado la C.Viena
pueden promover y permitir el uso de vehiculos con sistemas de asistencia
a la conduccién que permitan al conductor delegar en ellos el control del
vehiculo, siempre y cuando el conductor tenga la posibilidad de
desactivar el sistema y sobreponer su voluntad. Consideramos que la
misma légica es aplicable a los sistemas de automatizacién de niveles 4 y
5: siempre que el conductor de respaldo o el operador pueda desconectar

el sistema de automatizacién y tomar el control, no hay razén normativa
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para impedir su uso, pues quien antes era conductor convencional ahora
sigue vinculado a la conduccién a través de la tarea de la supervisién y

eventual intervencién del vehiculo.

La C.Viena coexiste con la C. Ginebra de 1949, que contiene disposiciones
practicamente idénticas a las de la C.Viena antes de ser enmendada. La C.
Ginebra no alcanzé la mayoria necesaria para modificarse y dar cabida a
los sistemas de asistencia a la conduccién, lo que ha provocado que paises
como Espafia, China, Japén o Estados Unidos, que forman parte de la
C.Ginebra pero no de la C.Viena, hayan encontrado mas dificultades para

desarrollar su normativa nacional sobre conduccién automatizada.

En el contexto de la Unién Europea, las Directivas y Reglamentos
comunitarios han cubierto los espacios que han dejado libres las
Convenciones internacionales en materia de automociéon. Asi, el Derecho
de la Union establece tanto las normas relativas a la fabricacién,
homologacién y venta de vehiculos, como las relativas a la obligacién de
los Estados miembro de garantizar la existencia de un SOA para cada uno
de los vehiculos con estacionamiento permanente en su territorio. A pesar
de los estrechos madérgenes de actuacion que las Convenciones,
Reglamentos y Directivas han dejado a los Estados miembro en materia de
circulaciéon y uso de automoéviles, éstos han sido capaces de promulgar
una serie de normas internas que autorizan la circulacién en pruebas de
vehiculos automatizados de niveles 3, 4 y 5, asi como permitir la

circulacién ordinaria de vehiculos de niveles 4 y 5.

El estudio comparado de algunas de las iniciativas nacionales en la

materia ofrece un mapa legislativo totalmente heterogéneo al respecto:
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s6lo Alemania y Reino Unido autorizan la circulacién de vehiculos
automatizados en sus carreteras, mientras que Espafia, Italia y Francia se
encuentran estancados en la fase de conceder autorizaciones
administrativas para la circulacion experimental. Entre los textos no existe
ningln tipo de armonizacién, ni en los conceptos que emplean ni en los
requisitos que se exigen a los conductores y fabricantes de vehiculos
automatizados. Tampoco se resuelven cuestiones esenciales, como cudl es
el titulo que habilita a una persona para ser conductor de respaldo u
operador de un vehiculo automatizado, o bajo qué circunstancias puede
alguien activar el sistema de conduccién automatizada. No se toma como
referencia comdn ningtn estandar que permita diferenciar los niveles de
automatizacién de la conduccion y, a excepcion de Espafa, que replica el
eJ3016, el resto de Estados ha desarrollado su propia clasificaciéon. La
existencia de un seguro obligatorio comin ha desaparecido para estos
vehiculos: asi, Espafia parece exigir la concurrencia de dos tipos de
seguros de responsabilidad civil diferente, mientras que Italia exige el
mismo seguro que le corresponde al vehiculo sin automatizar, pero con
unas coberturas asegurativas cuatro veces mayor. Alemania y Reino
Unido, a pesar de ser los tinicos que han autorizado la circulacién de
vehiculos automatizados, son los que ofrecen la respuesta mas
insatisfactoria, ya que s6lo se refieren a la obligacién de asegurar el
vehiculo, por lo que entendemos que se refieren a un SOA convencional.
Francia, por su parte, ha sido la tnica en establecer la responsabilidad
penal para los casos en que el vehiculo automatizado cometa alguna

infraccién mientras circula en pruebas.

Como vemos, se ha alcanzado una situacién nada recomendable entre los

Estados de la Unién, que afectaria directamente al derecho a la libre
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circulacién por carretera de los ciudadanos europeos que dispusieran de

un vehiculo automatizado.

La falta de wuna politica regulatoria comtn sobre la conduccion
automatizada dificulta dar una respuesta precisa a las cuestiones centrales
de nuestro trabajo. Por esta razén, vamos a dedicar el siguiente Capitulo a
analizar cémo afectaria la conduccién automatizada al actual
ordenamiento juridico espafiol e italiano. Hemos escogido estos dos
Estados por dos razones: la primera, porque hasta la fecha ninguno ha
introducido la conduccién automatizada en sus respectivos cédigos de
circulacién, lo que permite anticipar si la conduccién automatizada es
incompatible con la legislacion vigente o se necesitan normas nuevas. La
segunda, porque ambos abordan la conduccién automatizada desde
puntos de vista muy diferentes: el primero, desde la automatizacion, y el

segundo, haciendo hincapié en la conectividad.
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Tabla 1. €]3016 en referencia a otros estdndares europeos

Nivel 0 | Nivel 1

Nivel 0 | Nivel 1 Nivel 2 Nivel 3 Nivel 4 Nivel 5
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Tabla 2. Comparativa eJ3016 y estindar NHTSA antes de la adopcién del
e]3016

eJ3016 Nivel 0 | Nivell | Nivel2 | Nivel3 | Nivel4 | Nivel 5
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Figura 1. Mapa de los ordenamientos juridicos de Estados Unidos que han

incorporado normativa relacionada con vehiculos automatizados

States with Autonomous Vehicles
Enacted Legislation and Executive Orders

Legend

Enacted Legislation

Executive Order

Both

e _

Fuente: National Conference of State Legislatures [28]
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Capitulo III

La responsabilidad civil derivada de la

circulacion de vehiculos automatizados en el

ambito del SOA

SUMARIO. 1. Introduccién. 2. Los criterios de imputacion de
responsabilidad civil automovilistica 2.1. El concepto de vehiculo a motor.
2.2. El concepto de los hechos de la circulacion. 2.3 El concepto de
conductor. 3. Causas de exoneracion. 3.1. La fuerza mayor. 3.2. Los peatones
y la culpa exclusiva de la victima. 4. Un supuesto de hecho: Trinity Lane

Driverless Car Policy. 5. Conclusiones parciales.

1. Introduccion

La pregunta sobre quién es responsable de los dafios causados por un
vehiculo automatizado se ha vuelto, evocando a (SMITH, 2017), tan popular
como innecesaria. La razén de esta falta de necesidad la encontraremos
tras el estudio del régimen de responsabilidad automovilistica, pues

sostenemos que la automatizacion de la conduccién generard pocos
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cambios en cuanto a la obligaciéon de soportar los dafios se refiere,

especialmente en el &mbito del aseguramiento obligatorio.

Autores como (GLESS, SILVERMAN Y WEIGEN, 2016), (PRAKKEN, 2017) o (DE
BRUYNE, 2018), sefialan que las reglas de responsabilidad civil tradicional
no son aplicables a los dafios causados por agentes autonomos, ya que
dichas reglas no fueron creadas pensando en productos con autonomia.
Esto es cierto solo en la parte de que las reglas no fueron creadas para
robots, pero eso no significa que no les resulten igual de vélidas,
especialmente si nos ceflimos a un concepto técnico de lo que es la
inteligencia artificial y la entendemos como una parte integrada en un

producto.

Estos, y otros autores que veremos, se muestran partidarios de crear un
nuevo sistema de responsabilidad civil para vehiculos automatizados, y lo
fundamentan sobre la idea de que no es posible considerar responsable de
los dafios al conductor de respaldo: aplicando la regla general de la
responsabilidad civil subjetiva, por la que una persona estd obligada a
reparar los dafios causados a otros cuando medie culpa o negligencia,
afirman que el conductor de respaldo de un vehiculo automatizado no
puede ser responsable de los dafios puesto que no es él quien conduce,

sino que es el vehiculo el que se conduce a si mismo.

Las opiniones que establecen una separacion radical entre el usuario o
propietario de un producto con autonomia y el propio producto se han
visto alentadas por la Res. 2015/2103 y su propuesta de crear una
personalidad electrénica para robots avanzados, justificada en el hecho de

que «cuanto mds autonomos sean los robots, mds dificil serd considerarlos simples
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instrumentos en manos de otros agentes» (Res. 2015/2103, Principio General
AB), pero no hay razones para considerar que los vehiculos automatizados
pudieran formar parte de este grupo de robots con personalidad juridica,
pues aunque su entorno de trabajo es complejo, y su circulacién genera
tanta expectacion como temor, las normas de circulacion que deben regir

su comportamiento estan perfectamente claras y estandarizadas.

Para dar encaje a una linea de argumentacién que sea mas razonable que
la de hacer responsable de los dafios al propio vehiculo, hay quien recurre
a los regimenes de responsabilidad indirecta (como la responsabilidad por
los actos de aquellos de los que se debe responder, la responsabilidad por
los dafios causados por animales y la responsabilidad por las cosas bajo la
guarda de uno), pero en estos casos es necesario forzar la relaciéon de
agencia, dependencia o subordinacién, y los autores terminan llegando a

conclusiones difusas sobre como concebir la autonomia de las méaquinas

(vid. Cap. V, ap. 1).

También es habitual ver como se recurren a las normas de Derecho de
consumo para tratar de obtener una exoneracién completa del conductor
de respaldo. Sobre la premisa de que entre el sistema del vehiculo
automatizado y el conductor de respaldo no existe ningtn tipo de relaciéon
de subordinacién o dominio, éste pasa a ser un mero usuario a bordo de
un vehiculo de cuyo comportamiento debe responder otro, siendo ese otro

el fabricante del vehiculo.

Segiin sus planteamientos, los productos automatizados alteran el
régimen de responsabilidad de los propios actos pero no el régimen de

responsabilidad del fabricante, y dado que un vehiculo automatizado es
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un producto, como tal producto debe funcionar correctamente, de manera
que si se produce algtn dafio es porque el vehiculo o no es seguro o es
defectuoso, y en ese caso debe ser posible exigir responsabilidades al

fabricante.

Finalmente, en el camino hacia la confirmacién de la responsabilidad del
productor del vehiculo automatizado, se produce una curiosa bifurcacion:
la que lleva a responsabilizar al fabricante en tanto que productor final, y
la que lleva a considerar responsable al programador de la inteligencia
artificial. Este altimo responderia por haber sido quien determiné el modo

de actuar del vehiculo.

Todas estas reflexiones para un nuevo régimen de responsabilidad civil
automovilistica parten de la culpa como causa de imputaciéon de la
responsabilidad, y es por eso que todas ellas resultan insatisfactorias: se
obvia que la responsabilidad civil por dafios causados con vehiculos no se
sustenta ni sobre la culpa del conductor ni sobre su pericia al volante, sino
sobre el riesgo creado con la conduccién, y este principio no tiene

obstaculos para regir los vehiculos automatizados.

En este capitulo vamos a profundizar en la responsabilidad civil que se
deriva del uso de vehiculos automatizados, y para ello tomaremos como
punto de partida el régimen actual de responsabilidad civil de vehiculos
convencionales. Tal y como se ha visto en el capitulo anterior, hoy en dia
la responsabilidad civil automovilistica no puede entenderse ni desligarse
del aseguramiento obligatorio, por lo que para saber quién y como se
responde de los dafios causados con un vehiculo automatizado

comenzaremos estudiando tanto las normas nacionales relativas a la
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circulacién y al SOA como los Reglamentos y Directivas comunitarias

promulgadas en la materia.

La argumentacion normativa y jurisprudencial serd comparativa y
esencialmente entre el régimen juridico espafiol y el italiano, por las
razones que se expusieron en la Metodologia, teniendo una gran presencia

en este capitulo la normativa comunitaria y las resoluciones del TJUE.

2. Los criterios de imputacion de la responsabilidad civil

automovilistica

La responsabilidad civil, entendida como la obligacién de reparar los
dafios causados, es s6lo una, si bien puede tener su origen en una relacién
contractual (responsabilidad civil contractual, art. 1101 Cc, art. 1218
Cc.Ita.) o fuera de ésta (responsabilidad civil extracontractual, art. 1902 Cc,

art. 2043 Cc.Ita.).

La responsabilidad por los dafios provocados por un vehiculo
convencional (también lo sera en el caso de un vehiculo automatizado) es
del segundo tipo, es decir, extracontractual, y es en este grupo en el que

vamos a centrar nuestra atencion.

Existen dos criterios de imputacion de responsabilidad civil
extracontractual por los cudles se atribuye el dafio sufrido a una persona
distinta de la victima y la obligacion de repararlo. El primero de los

criterios es la culpa o negligencia de quien produce el dafio, y constituye la
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regla general en los ordenamientos juridicos. Se trata de wuna
responsabilidad subjetiva o por los propios actos, en contraposicion al
segundo criterio de imputaciéon, que es el riesgo, y da lugar a la

responsabilidad objetiva.

La responsabilidad objetiva no necesita de una conducta dolosa por parte
del responsable civil, sino que encuentra su fundamento en el riesgo
creado por el sujeto que realiza una actividad peligrosa o se beneficia de
ella, siendo irrelevante el grado de diligencia que emplee en el desempefio

de la misma.

En Espafia, la responsabilidad subjetiva se consagra en el art. 1902 Cc («EI
que por accion u omision causa dario a otro, interviniendo culpa o negligencia,
estd obligado a reparar el dario causado»), y el Cc.Ita. hace lo propio en el art.
2043, donde sienta el principio de responsabilidad basada en la culpa o
negligencia («Qualungque fatto doloso o colposo che cagiona ad altri un danno

ingiusto, obliga colui che ha commesso il fatto a risarcire il danno»).

Este criterio tiene también su reflejo en los Principles European of Tort
Law o PETL, que a pesar de no tener caracter normativo, su validez como
marco o fuente complementaria en materia de dafios ha sido

suficientemente invocada por los Tribunales nacionales.1% El art. 1:101

105 En Espafia, en relacién al art. 3:201 PETL, (STS 102/2009) FD 2:° «Aplicando el criterio de
cercania entre la actividad dariosa y sus efectos (reconocido jurisprudencial y cientificamente;
verbigracia, en el art. 3:201 a] de los Principios de Derecho Europeo de Responsabilidad Civil,
PETL) se aprecia que el dafio producido, ligado a la falta de eficacia de la anotacion preventiva,
tiene una relacion no inmediata con el error de calificacion por parte del registrador». En relacién
al art. 6:102 PETL, (STS 1470/2007) FD 3°: «En todos los casos resueltos por esta Sala, se han

llevado a cabo actividades por parte de empleados del Banco actuando en funcién de tales, cuya
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conducta ocasiond datios a los clientes del propio Banco, porque éste no ha cumplido lo que el

“

articulo 6:102 de los Principios de Derecho europeo de responsabilidad civil, denomina “el
estandar de conducta que le era exigible en la supervision” ([t]o the requiered standard of conduct
in supervision) o lo que es lo mismo, se habia negligido el deber de vigilancia»; (STS 1091 /2007)
FD 2° «Se trata, en definitiva, de verificar si se ha desconocido lo que el articulo 6:102 de los
Principios de derecho europeo de responsabilidad civil denomina "el estandar de conducta que le
era exigible en la supervision" (to the requiered standard of conduct in supervision), o, lo que es lo
mismo, si se ha infringido el deber de vigilancia», y en los mismos términos también la (STS
1087/2008) FD 2°. En referencia a los arts. 10:201 y 10:202 PETL, (STS 786/2010) FD 7°:
«Por su parte, los Principios de Derecho Europeo de Responsabilidad Civil consideran datio
patrimonial resarcible toda disminucion del patrimonio de la victima causada por el evento darioso
y, al referirse a la indemnizacion del dicho dafio corporal, establecen (articulo 10:202) que dicho
dafio patrimonial incluye “la pérdida de ingresos, el perjuicio de la capacidad de obtenerlos
(incluso si no va acompariado de una pérdida de los mismos) y los gastos razonables, tales como el
coste de la atencion médica”», y siguiendo su tesis, la (STS 383/2011) FD 4° la (STS
262/2015) FD 6°, la (STS 218/2016) FD 4° y la (STS 29/2019) FD 4°. En Italia la
produccién jurisprudencial que recurre a los PETL es bastante menor. Respecto del art.
10:103 PETL, y expresandose en los mismos términos en ambas resoluciones, (Cass. Civ.
15534/2017) y (Cass. Civ. 15535/2017): « I principi appena esposti sono gli unici coerenti col
quadro normativo sopra illustrato e non sard superfluo ricordare che la regola secondo cui nella
stima del danno deve tenersi conto dei vantaggi realizzati dalla vittima, che siano conseguenza
dell'illecito, risulta: (a) condivisa dalla Corte di giustizia dell'Unione Europea, la quale ha
affermato che in un giudizio di responsabilita 1'eccezione di compensatio "non si puo, in via di
principio, considerare infondata" (Corte giust. CE, 4 ottobre 1979, Deutsche Getreideverwertung,
in cause riunite C-241/78 ed altre); (b) recepita dai principi europei di diritto della responsabilita
(Principles of European Tort Law - PETL, art. 10:103, secondo cui "when determining the
amount of damages benefits, which the injured party gains through the damaging event, are to be
taken into account unless this cannot be reconciled with the purpose of the benefit"), i quali
ovviamente non hanno valore normativo, ma costituiscono pur sempre un utile criterio guida per
l'interprete», y en (Cass. Civ. 12565/2018) y (Cass. Civ. 12566/2018): «E un approccio
ermeneutico, questo, che da tempo la scienza giuridica offre alla comunita interpretante, rilevando
che la determinazione del vantaggio computabile richiede che il vantaggio sia causaimente
Qiustificato in funzione di rimozione dell'effetto dannoso dell'illecito: sicché in tanto le prestazioni

del terzo incidono sul danno in quanto siano erogate in funzione di risarcimento del pregiudizio
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PETL lleva por titulo «Norma fundamental» y reza: « (1) La persona a quien se
pueda imputar juridicamente el dario sufrido por otra estd obligada a repararlo. (2)
En particular, el datio puede imputarse a la persona a) cuya conducta culposa lo
haya causado; o b) cuya actividad anormalmente peligrosa lo haya causado; o c)

cuyo auxiliar lo haya causado en el ejercicio de sus funciones».

El art. 1:101 constituye el principio general de los PETL, y sin duda su
redaccion resulta mas completa que el art. 1902 Cc, que no contempla la
responsabilidad objetiva ni la responsabilidad por hechos de otros (SALAS
CARCELLER, 2011, 14), y que el art. 2043 Cc.Ita., que tampoco contempla los

supuestos de responsabilidad indirecta.

Hasta la fecha, y como no cabia otra forma de hacerlo, los legisladores han
asumido que la conducta propia que genera el perjuicio debe derivar de la

acciéon o abstenciéon de un proceder humano.1% Resaltar hoy el término

subito dal danneggiato. La prospettiva non é quindi quella della coincidenza formale dei titoli, ma
quella del collegamento funzionale tra la causa dell'attribuzione patrimoniale e I'obbligazione
risarcitoria. Ed ¢ una linea d'indagine tanto piu ineludibile 0ggi, in vista di un'apertura al
confronto con ['elaborazione della dottrina civilistica europea. Infatti, i Principles of European
Tort Law, all'art. 10:103, prevedono che, nel determinare I'ammontare dei danni, i vantaggi
ottenuti dal danneggiato a causa dell' evento dannoso devono essere presi in considerazione, salvo
che cio non sia conciliabile con lo scopo dei vantaggi (unless this cannot be reconciled with the

purpose of the bene fit)».

106 Sobre la base de tal obviedad se ha comentado siempre el art. 1902 Cc, (NAVEIRA
ZARRA, 2004, 42): «Dado que el Derecho regula relaciones intersubjetivas o de alteridad entres
[sic.] seres humanos, el evento daiioso ha de ser: a) imputable a un ser humano; b) Imputable a un
ser humano distinto del que sufre el datio; c) Lesivo de un interés humano distingo del que sufre el
dario; c¢) Lesivo de un interés humano objeto de proteccion juridica y d) Producto de un dario
cierto»; (OSSORIO SERRANO, 2011, 47): «Pues aunque su tenor literal no alude expresamente a

que tal comportamiento [la accién u omision] ha de proceder de una persona, tal es sin duda el
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“humano” es relevante porque, aunque los Cédigos civiles también toman
en consideracion la responsabilidad por dafos producidos por elementos
no humanos,!% la percepcién que algunos autores tienen de la inteligencia
artificial les lleva a plantear que la autonomia hace a los robots
merecedores de algin tipo de responsabilidad, desplazando lo que
deberia ser la responsabilidad subjetiva del propietario, bien hacia el robot

por los dafios causados por éste, bien hacia el fabricante del mismo (vid.

Cap. IV).

En el caso de la conducciéon automatizada, afirmar que la responsabilidad
por los danos producidos por un vehiculo automatizado corresponde al
fabricante del vehiculo y no al operador humano porque éste no conduce,
sino que es usuario del vehiculo, s6lo puede deberse a dos motivos: o se
esta confundiendo la responsabilidad con la culpa (como parece sucederle

a (MATTHIAS, 2004, 175), que afirma que s6lo se puede ser responsable de

dmbito natural de este art. 1902 del CC»; (PENA LOPEZ, 2013, 12.972): «La accién u omision
relevante en el marco del art. 1902 CC es siempre un comportamiento susceptible de calificarse
como comportamiento humano (activo u omisivo). Debe haber sido, por tanto, realizado con un
minimo de consciencia y voluntad». La misma reflexién se hace en Italia sobre el contenido
del art. 2043 Cc.Ita., (SELLA, 2013, 28): «(...) si tenga presente che il fatto previsto dall’art. 2043
c.c. si referisce ad un comportamento umano (inteso nelle sue modalitd oggettive), sorretto dalla
coscienza e volonta»; (DI MARzZIO, 2016, 2531): «Il primo elemento che caratterizza la
responsabilitd aquilina é il fatto illecito, ovverosia qualnuque fatto, atto o comportamento umano
doloso o colposo»; (BARALDI, 2018, 2738): «un fatto umano, ascrivibile al soggeto chiamato a

rispondere del danno, manca del tutto nei casi di danno da cose».

107 En Espafia: art. 1905 Cc, perjuicios causados por animales; art. 1906 Cc, dafios
producidos por heredades de caza; art. 1907 Cc, ruina de edificios; art. 1908 Cc,
explosiones de maquinas, emisiones y emanaciones y caidas de arboles. En Italia: art.
2051 Cc.Ita., dafios producidos por cosas bajo custodia; art. 2052 Cc.Ita., dafios causados

por animales; art. 2053 Cc.lta., ruina de edificios.
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aquello sobre lo que se tiene control, e ignora deliberadamente el principio
cuius commoda eius et incommoda) o bien se pretende que el Derecho de
Consumo incida en la conducciéon automatizada mas de lo que le
corresponde, tutelando y liberando de responsabilidad al usuario de un

vehiculo automatizado hasta un punto casi paternalista.

En lineas generales -y con la matizacién que se hara después respecto de
la legislacién espafiola- la responsabilidad civil extracontractual que se
deriva de los dafios producidos con vehiculos convencionales no es una
responsabilidad subjetiva, sino de tipo objetivo, es decir, sin culpa. Y si la
imputacion de responsabilidad no precisa de la culpa entonces deriva del
riesgo, y en ese caso, poco o nada importa que el usuario haya sido

diligente en su conduccion.

Partiendo de la base expuesta en el Cap. II, de que conducir no es sélo
manejar el volante, sino que también implica supervisar la conduccién,
aquel que debe supervisarla -el conductor de respaldo- es quien genera el
riesgo al introducir un vehiculo automatizado en las vias y asumir su

supervision, y por este riesgo debe responder.

Tradicionalmente se viene considerando que el riesgo de la conduccién es
un riesgo especial o anormal, porque se refiere a una situacién en que la
medida del dafio producido por su desarrollo es excesiva respecto de otro

tipo de actividades (BASOZABAL ARRUE, 2015, 83).

Esta percepcién de la dimensién del riesgo generado por la conduccion
esta presente también en los PETL. El art. 5:101 refiere: « (1) La persona que

lleva a cabo una actividad anormalmente peligrosa responde objetivamente por el
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dario caracteristico del riesgo que tal actividad comporta y que resulta de ella. (2)
Una actividad es anormalmente peligrosa si: a) crea un riesgo previsible y
significativo de dafio incluso aunque se emplee todo el cuidado debido en su
ejercicio y b) no es una actividad que sea objeto de uso comin (...)». De su
enunciado queda claro que la causa de imputacion de la responsabilidad
anormalmente peligrosa es el riesgo que se desprende de la realizacién de
una actividad anormalmente peligrosa, y que el responsable lo es sin que
sea necesario que medie culpa o negligencia. Como explica (KocH, 2008,
150), en el art. 5 PETL se esconde una referencia indirecta a la circulacion:
conducir un automoévil es una actividad de uso comun, y por lo tanto no
cabe tildarla de anormalmente peligrosa. Por eso el art. 5:102 PETL
contintia: « (1) Las leyes nacionales pueden establecer otros supuestos de
responsabilidad objetiva por la prictica de actividades peligrosas, incluso aunque
dichas actividades no sean anormalmente peligrosas». A la sazén, siendo la
conducciéon una de esas actividades que por su habitualidad hoy no
pueden ser consideradas como anormalmente peligrosas, en la segunda
parte del articulo hay una referencia a las leyes especiales del SOA que
cada Estado ha ido aprobando para regular los dafios producidos con

vehiculos, pues el riesgo sigue existiendo aunque sea algo comun.

Como hemos visto, el desarrollo normativo del SOA esta estrecha y casi
homogéneamente vinculado al desarrollo normativo de la conduccién de
vehiculos, y ello ha provocado que la responsabilidad civil automovilistica

se configure en funcién del SOA, aunque hubiera debido ser al revés.

Las Directivas sobre el aseguramiento de vehiculos nunca han hecho
mencion al tipo de responsabilidad que se deriva de un accidente de
transito, y en consecuencia, podemos observar importantes diferencias

respecto del modo en que los Estados han abordado la cuestién, si bien la
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responsabilidad siempre termina encontrando en el riesgo su causa de

imputacion.

En Espafia, la responsabilidad por los dafios producidos por la circulaciéon
se preceptta en el art. 1 del Real Decreto Legislativo 8/2004, por el que se
aprueba el texto refundido de la Ley sobre responsabilidad civil y seguro
en la circulacién de vehiculos a motor (en adelante, T.R.): «EI conductor de
vehiculos a motor es responsable, en virtud del riesgo creado por la conduccion de
éstos, de los datios causados a las personas o en los bienes con motivo de la

circulacion».

De aqui se desprende, en primer lugar, que la responsabilidad se atribuye
a una persona concreta: al conductor. Esta afirmacién no tendria nada de
particular si no fuese porque, como veremos mas adelante, no es el
conductor quien viene obligado a contratar el SOA, sino el propietario del
vehiculo, que puede no coincidir con la persona del conductor. En
segundo lugar, se indica que el conductor s6lo sera responsable si causa
dafios conduciendo un vehiculo a motor, por lo que cualquier otro medio
que no sea un vehiculo a motor no generara la responsabilidad que aqui se
trata, aunque sirva como transporte. Por ultimo, se nos dice que la
conducciéon es una actividad generadora de riesgos, y que los dafios
provocados pueden sufrirlos tanto las personas como las cosas, y que de

su reparacion serd responsable el conductor del vehiculo.

La razén de que se puntualice que los dafios pueden ser causados sobre
las personas o sobre los bienes no es una mera licencia literaria del
legislador, que podia haber dicho simplemente que el conductor seria

responsable de los dafios causados, en un sentido general, si no que lo
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hace porque en los siguientes parrafos del art. 1 T.R. va a establecer dos
criterios de imputaciéon de responsabilidad diferentes, segin el dafio

recaiga sobre una persona o sobre una cosa.

Asi, el art. 1 T.R. contintia: «En el caso de datios a las personas, de esta
responsabilidad sélo quedard exonerado cuando pruebe que los darios fueron
debidos a la culpa exclusiva del perjudicado o a fuerza mayor extraria a la
conduccion o al funcionamiento del vehiculo». Es decir, que la responsabilidad
civil del conductor es objetiva cuando los dafios los sufre una persona
(SotO NIETO, 1989, 25), ya que la Ley no exige culpa alguna para hacer
nacer la obligacion de reparar el dafio, y la responsabilidad nace
directamente del riesgo. Precisamente, por ser wuna actividad
intrinsecamente peligrosa, pero necesaria para la economia general, la Ley
la autoriza a costa de imputar los dafios causados a quien la realiza, y por
ello obliga a su aseguramiento (ROCA TRIAS, 2009). Se prevén ademas dos
causas diferentes de exoneracién, por lo que se trata de wuna
responsabilidad cuasi objetiva o atenuada (en contra de lo que defiende
(TorrOBA DiAz, 2019), que se refiere a ella como una responsabilidad

subjetiva o por culpa pero muy objetivada).

Y a continuacién se dice: «En el caso de datios en los bienes, el conductor
responderd frente a terceros cuando resulte civilmente responsable segiin lo
establecido en los articulos 1.902 y siguientes del Codigo Civil, articulos 109 y
siguientes del Codigo Penal, y segtin lo dispuesto en esta Ley», lo que significa
que para ser responsable civil de los dafios causados a los bienes debera

mediar la culpa o negligencia del conductor (art. 1902 Cc).
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En Italia, la responsabilidad del conductor la establece el art. 2054 Cc.Ita.:
«Il conducente di un veicolo senza guida di rotaie é obbligato a risarcire il danno
prodotto a persone o a cose dalla circolazione del veicolo, se non prova di aver fatto
tutto il possibile per evitare il danno». Nuevamente se sehala al conductor
(conducente) como aquel que sera responsable de los dafios producidos con
la fuente de peligro que debe controlar. Dicha fuente es un vehiculo que
no circule por railes (senza guida di rotaie). A diferencia del legislador
espafiol, el legislador italiano no recurre expresamente a la mencién del
riesgo creado por el conductor para fijar la responsabilidad objetiva, pero
que ésta existe se puede observar en otro matiz: el precepto responsabiliza
al conductor en todo caso y por todo dafo, salvo que pruebe haber hecho
todo lo posible por evitarlo. La falta de diligencia, por tanto, se presume, o
si se prefiere, el nivel de prudencia que se exige al conductor es superior al
que se consideraria como suficiente para otras actividades, ya que ésta
debe ser capaz de destruir el nexo causal que existe entre el hecho de que

el conductor maneje el vehiculo y el dafio que ha causado con él.

No encontramos en el Cc.Ita. esa diferenciaciéon entre los dafios en las
personas y los dafios materiales, tan particular de la legislacién espafiola,
de manera que en adelante nuestra atencion va a centrarse,
principalmente, en las personas perjudicadas en un siniestro en el que esta

involucrado un vehiculo automatizado.

Dado que en ninguno de los dos ordenamientos la diligencia del
conductor es suficiente para destruir la presunciéon de responsabilidad por
los dafios causados, podemos afirmar que lo que genera el riesgo no es la
pericia en la conduccién, sino el hecho de circular con un vehiculo, o en

palabras del propio T.R., realizar «un hecho de la circulacion», y son los
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dafios producidos por un hecho de la circulaciéon los que la D.

2009/103/ CE obliga a asegurar mediante el SOA.

El juego responsabilidad-civil-automovilistica/SOA gira en torno a dos
elementos: el concepto de vehiculo a motor, y el hecho de la circulaciéon
del vehiculo. Para determinar si el vehiculo automatizado puede ser objeto
del actual régimen de responsabilidad civil y objeto de aseguramiento
obligatorio, habra que clarificar (a) si el vehiculo automatizado es un
vehiculo a motor, tal y como lo concibe la legislacion, y (b) si el vehiculo
automatizado realiza un hecho de la circulacién de los cubiertos por el

SOA.

2.1. El concepto de vehiculo a motor en el &ambito del SOA

Comenzando por la normativa comunitaria, cabe decir que la D.
2009/103/CE no maneja la expresion “vehiculo a motor”, sino sélo la de
“vehiculo”, que es mucho mas amplia que la que se ha concretado en la

legislacién espafiola e italiana.

El art. 1 D. 2009/103/CE lo define como «todo vehiculo automovil destinado a
circular por el suelo, accionado mediante una fuerza mecdinica y que no utiliza

una via férrea, asi como los remolques, incluso no enganchados».
El art. 3 D. 2009/103/CE establece que los Estados deberan garantizar que

la responsabilidad civil relativa a la circulacion de vehiculos quede

cubierta por el SOA cuando éstos tengan su estacionamiento habitual en el
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territorio de dicho Estado, el cual viene determinado por la matricula,
placa de seguro o signo distintivo del vehiculo, y en su defecto, por el
Estado en que haya tenido lugar el siniestro. De manera que los
legisladores nacionales deben articular un seguro obligatorio, que tenga
por objeto reparar los dafios creados con vehiculos terrestres que no
circulen por railes y que esencialmente se encuentren matriculados, siendo
el proceso de matriculaciéon y los requisitos administrativos tarea de

desarrollo de cada Estado miembro.

Dado que el concepto de vehiculo es un elemento esencial en el SOA,
durante los ultimos afios el TJUE ha venido aclarando qué debe

entenderse por vehiculo y cuando un vehiculo est4 sujeto a la obligacion

asegurativa de la D. 2009/103/ CE.

La maés reciente doctrina jurisprudencial comunitaria comienza con la
(STJUE Asunto Vnuk, C-162/13), aps. 37-40, donde sienta que un vehiculo
tiene tal consideraciéon cuando puede ser utilizado como medio de
transporte, con independencia de cudl sea su auténtica finalidad (en el
caso de autos, tareas agricolas), y s6lo quedaré obligado a contar con un
SOA cuando tenga su estacionamiento habitual en un Estado y no haya

sido excluido por dicho Estado en virtud de una matriculacion especial.1%8

108 (STJUE Asunto Vnuk, C-162/13): «37. El concepto de vehiculo se precisa en el articulo 1,
numero 1, de la citada Directiva, segiin el cual debe entenderse por «vehiculo» en el sentido de
esta Directiva «todo vehiculo automoévil destinado a circular por el suelo, accionado
mediante una fuerza mecénica y que no utiliza una via férrea, asi como los remolques,
incluso no enganchados». 38. Es preciso sefialar que un tractor dotado de remolque responde a
esta definicion. A este respecto, cabe indicar que ésta es independiente del uso que se hace o que

pueda hacerse del vehiculo de que se trata. Por lo tanto, el hecho de que un tractor, eventualmente
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Se confirma esta postura en la (STJUE Asunto Rodrigues de Andrade, C-
541/16) aps. 28-29,109 también sobre un vehiculo agricola que encaja en el
concepto de vehiculo de la D. 2009/103/CE por su capacidad de ser
utilizado como medio de transporte, y en la (STJUE Asunto Nufez
Torreiro, C-334/16), aps. 29 y 32, sobre un vehiculo militar tipo Anibal que
al volcar produce danos personales, teniendo cabida el vehiculo militar en

la definicién de la Directiva por cuanto estaba siendo usado como medio

dotado de remolque, pueda, en determinadas circunstancias, ser utilizado como maquinaria
agricola es irrelevante a efectos de la constatacion de que tal vehiculo responde al concepto de
«vehiculo» que figura en el articulo 1, niimero 1, de la Primera Directiva. 39. Sin embargo, de lo
antedicho no resulta necesariamente que un tractor dotado de remolque esté sujeto a la obligacion
de aseguramiento de la responsabilidad civil prevista en el articulo 3, apartado 1, de dicha
Directiva. En efecto, por un lado, con arreglo a dicha disposicion, es necesario que ese vehiculo
tenga su estacionamiento habitual en el territorio de un Estado miembro, requisito cuyo
cumplimiento no se discute en el litigio principal. Por otro lado, en aplicacion del articulo 4,
letra ), de la citada Directiva, cada Estado miembro puede establecer excepciones a lo dispuesto en
el articulo 3 de ésta en lo que se refiere a ciertos tipos de vehiculos o ciertos vehiculos que tengan
una matricula especial, cuya relacion se determinard por este Estado, notificdndose al resto de los
Estados miembros y a la Comision. 40. De las consideraciones anteriores resulta que un tractor
dotado de remolque estd sujeto a la obligacion prevista en el articulo 3, apartado 1, de la Primera
Directiva cuando tiene su estacionamiento habitual en el territorio de un Estado miembro que no

ha excluido ese tipo de vehiculo del dmbito de aplicacion de la citada disposicion».

109 (STJUE Asunto Rodrigues de Andrade, C-541/16): «28. Con cardcter preliminar, debe
precisarse que un tractor agricola, como el del presente asunto, estd incluido en el concepto de
«vehiculo», contemplado en el articulo 1, apartado 1, de la Primera Directiva, dado que es un
«vehiculo automoévil destinado a circular por el suelo, accionado mediante una fuerza
mecdnica y que no utiliza una via férrea». 29. A este respecto, procede sefialar que esta
definicion no depende del uso que se haga o pueda hacerse del vehiculo. Por lo tanto, el hecho de
que un tractor pueda, en determinadas circunstancias, ser utilizado como maquinaria agricola es
irrelevante a efectos de la constatacion de que responde al concepto de «vehiculo» que figura en el

articulo 1, punto 1, de la Primera Directiva».
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de transporte en el momento del accidente.l1? Por dltimo, en la (STJUE
Asunto Juliana, C-80/17), ap. 42, se introduce una nueva variable a la hora
de determinar qué es un vehiculo y cudndo pesa sobre el sujeto obligado
el deber de asegurarlo: el Tribunal confirma que el concepto de vehiculo es
independiente del uso que se le dé al mismo, pues lo relevante estd en su
capacidad de circular, especialmente si el vehiculo no esta dado de baja

administrativamente.111

Por su parte, en Espafa, el art. 1 del vigente Real Decreto 1507/2008, por
el que se aprueba el Reglamento de seguro obligatorio de responsabilidad
civil en la circulacién de vehiculos a motor (R.SOA), nos indica qué se
entiende en su dmbito de aplicacion por vehiculos a motor y qué
requisitos deben reunir dichos vehiculos: a efectos de la responsabilidad
civil automovilistica y a efectos del SOA, son vehiculos a motor los

«vehiculos idoneos para circular por la superficie terrestre e impulsados a motor,

110 (STJUE Asunto Nuifiez Torreiro, C-334/16): «29. Sobre este particular, el Tribunal de
Justicia ha precisado que, en la medida en que los vehiculos automdviles a los que se refiere el
articulo 1, punto 1, de la Primera Directiva, cuyo tenor corresponde al del articulo 1, punto 1, de
la Directiva 2009/103, independientemente de sus caracteristicas, estan destinados a un uso
habitual como medios de transporte, estd incluida en este concepto toda utilizacion de un vehiculo
como medio de transporte (sentencia de 28 de noviembre de 2017, Rodrigues de Andrade,
C-514/16, EU:C:2017:908, apartados 37 y 38). (...) 32. En el caso de autos, consta que el vehiculo
en cuestion estaba siendo utilizado como medio de transporte en el momento en que volco,

lesionando asi al Sr. Nuitiez Torreiro».

1 (STJUE Asunto Juliana, C-80/17): «42. Habida cuenta de lo anterior, procede considerar que
un vehiculo matriculado y que, por tanto, no se ha retirado legalmente de la circulacion y que es
apto para circular responde al concepto de «vehiculo», en el sentido del articulo 1, punto 1, de la
Primera Directiva, y, por tanto, no deja de estar sujeto a la obligacién de aseguramiento prevista
en el articulo 3, apartado 1, de esta Directiva, por la mera razon de que su propietario ya no tenga

intencion de conducirlo y lo inmovilice en un terreno privado».
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incluidos los ciclomotores, vehiculos especiales, remolques y semirremolques, cuya
puesta en circulacion requiera autorizacion administrativa de acuerdo con lo
dispuesto en la legislacion sobre trifico, circulacion de vehiculos a motor y

seguridad vial».

La primera parte del articulo acota el tipo de vehiculos que estdn
obligados a ser asegurados, de modo que los dafios causados por
cualquier otro vehiculo terrestre que no se encuentre aqui resefiado
generard también responsabilidad civil, pero no estara cubierta por el

seguro obligatorio ni serd obligatorio asegurarla.!1?

La segunda parte del articulo, en cambio, nos remite a un cuerpo
normativo diferente. La autorizacién administrativa que se menciona se
regula en el art. 59 L.Traf, pero se desarrolla en el art. 25 RGV, que viene a
exigir que los vehiculos a motor que vayan a ser puestos en circulaciéon
cuenten con una matricula, y previo a ello, hayan obtenido un certificado
oficial que acredite que sus caracteristicas técnicas esenciales son
conformes a la legislacion. El certificado puede ser expedido por el 6rgano
competente de la Administraciéon (si se trata de vehiculo que se
corresponden con tipos homologados incompleto o no homologados,

matriculados con anterioridad en otro pais, sean vehiculos usados que

112 E] concepto de vehiculo a motor del R.SOA es mucho més amplio que el que maneja la
L.Traf, que lo define como «Vehiculo provisto de motor para su propulsion. Se excluyen de esta
definicion los ciclomotores, los tranvias y los vehiculos para personas de movilidad reducida»
(Anexo I (12) L.Traf), mientras que el RSOA abarca incluso los vehiculos de motor
excluidos por la normativa de trafico espafiola. Esta diferente apreciacion sélo puede
quedar justificada por la voluntad de dar cumplimiento al objetivo de proteccién de las
victimas de circulacion, independientemente del tipo de vehiculo de motor terrestre que

se emplee.

197



procedan de subastas oficiales celebradas en Espafia o sean vehiculos
nuevos adquiridos en otro pais pero en posesion de un certificado de
conformidad CE) o por un fabricante de la Unién Europea o exportador (si
se trata de vehiculos nuevos que corresponden a un tipo homologado

segtn la legislacién espafiola o cuente con homologacién CE).

Pero existe una excepcién al requisito de matriculacién, y los vehiculos
que puedan acogerse a ella también se entienden incluidos en el ambito de
aplicacion del R.SOA. Se trata de las habilitaciones temporales para
circular sin matriculacién que conceden los arts. 42 RGV y siguientes, para
supuestos de experimentacion de tecnologia, tal y como prevé el art. 25.3
RGV («3. No obstante lo dispuesto en los apartados anteriores, podrd autorizarse
la puesta en circulacion de determinados vehiculos sin que sea preciso
matricularlos, en los supuestos y condiciones contemplados en el capitulo VI de

este Titulo»).

Aunque la tnica definicion de vehiculo automatizado que existe en el
ordenamiento juridico espafiol la encontramos en la Instruccion 15/V-113,
no podemos tenerla en cuenta: primero, porque la Instruccion tiene la
virtualidad que su propio rango normativo le concede, y alcanza sélo a la
solicitud de pruebas de circulacién. Segundo, porque, tal y como se ha

comentado en el (Cap. II, ap. 5.1.3), el tipo de vehiculos que pueden

realizar estar pruebas circulatorias quedan fuera del ambito de aplicacion

de las normas de circulacién y seguridad vial.

Obviando la Instruccién, y salvando las excepciones para la circulacion
experimental del RGV, en Espafia un vehiculo automatizado encajaria en

el concepto de vehiculo a motor del R.SOA siempre que estuviera dotado
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de un motor y se hubiese homologado la fabricacién del vehiculo
automatizado al completo, el sistema de automatizaciéon del vehiculo por
separado, o se hubiese recurrido al art. 20 D. 2007/46/CE, como hace la
StVG, y se hubiera emitido una homologacién provisional tipo CE para

componentes tecnolégicos incompatibles con la regulacion actual.

En cuanto a Italia, veilamos que la responsabilidad civil por el uso de
vehiculos se regulaba en el art. 2054 Cc.ta., pero el aseguramiento
obligatorio hemos de buscarlo en el art. 122 CAP, sobre vehiculos a motor.
El articulo dispone que los vehiculos a motor que no circulen por railes,
incluidos los trolebuses (filoveicoli) y los remolques, no pueden ser puestos
en circulacién en carreteras de uso publico o areas equiparadas si no
cuentan con un seguro que cubra la responsabilidad civil frente a terceros
a que se refiere el Cc.Ita. (art. 122 CAP: «1. I veicoli a motore senza guida di
rotaie, compresi i filoveicoli e i rimorchi, non possono essere posti in circolazione
su strade di uso pubblico o su aree a queste equiparate se non siano coperti
dall'assicurazione per la responsabilita civile verso i terzi prevista dall'articolo
2054 del codice civile e dall’articolo 91, comma 2, del codice della strada. Il
regolamento, adottato dal Ministro delle attivita produttive, su proposta
dell'IVASS, individua la tipologia di veicoli esclusi dall’obbligo di assicurazione e

le aree equiparate a quelle di uso pubblico»).

La definicion se confirma en el Regolamento recante disposizioni in
materia di obbligo di assicurazione della responsabilita civile derivante
dalla circolazione dei veicoli a motor e dei natanti de 2008 (R.SOA Ita.),
que dice sobre los vehiculos a motor: «Sono soggetti all'obbligo di
assicurazione per la responsabilita civile verso i terzi di cui all'articolo 122 del
Codice tutti i veicoli a motore senza Quida di rotaie, compresi i filoveicoli e

rimorchi posti in circolazione su strade di uso pubblico o su aree a queste
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equiparate» (art. 3.1 R.SOA Ita.), si bien sucede algo particular, y es que
previamente, el art. 2(i) R.SOA Ita. reproduce el concepto de vehiculo de la
D. 2009/103/CE para diferenciarlo del concepto de vehiculo de motor en
aquellas disposiciones del R.SOA Ita. que no se refieren directamente a la
responsabilicidad civil del SOA, sino a cuestiones administrativas (art. 2(i)
R.SOA TIta.: «qualsiasi autoveicolo destinato a circolare sul suolo e che puo essere
azionato da una forza meccanica, senza essere vincolato ad una strada ferrata,

nonché i rimorchi, anche se non agganciati ad una motrice»).113

A diferencia de lo que sucede con la Instrucciéon 2015/ V-113, en la
legislacién italiana pueden conjugarse sin dificultad la nocion de vehiculo
convencional que maneja el CAP y la nocién de veicolo a guida automatica

que establece el D. Sroad (vid. Cap. II, ap. 5.1.5), ya que éste tltimo no

reformula el concepto de vehiculo, sino que lo amplia a aquellos que estan
dotados con tecnologia de automatizacion, siendo suficiente con que el
vehiculo automatizado esté dotado de un motor y que no circule por
raifles. En cuanto a los requisitos administrativos, igual que en la
legislaciéon espafiola, la circulacion de vehiculos se condiciona a la

obtenciéon de una autorizacién de circulacién y una matricula para cada

113 A diferencia de la legislacion espafiola, aqui es el CAP el que presenta una redaccién
maés restrictiva frente a la legislacion de trafico italiana (Codice della Strada, CdIS). Ni el
CdIS ni su reglamento de desarrollo contienen una nocién de veicolo a motore, sino que se
define tinicamente el veiocolo, de un modo general, y después se subdivide en categorias
segun la capacidad de pasajeros, el nimero de ruedas y otras caracteristicas técnicas. Asi,
el art. 46 CdIS reza: «Ai fini delle norme del presente codice, si intendono per veicoli tutte le
macchine di qualsiasi specie, che circolano sulle strade guidate dall'uomo. Non rientrano nella
definizione di veicolo: a) le macchine per uso di bambini, le cui caratteristiche non superano i limiti
stabiliti dal regolamento; b) le macchine per uso di invalidi, rientranti tra gli ausili medici secondo

le vigenti disposizioni comunitarie, anche se asservite da motore».
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vehiculo (art. 93 CdIS: «1. Gli autoveicoli, i motoveicoli e i rimorchi per circolare
devono essere muniti di una carta di circolazione e immatricolati presso la
Direzione generale della M.C.T.C»). La matriculacién es el momento en que
un vehiculo existe para el ordenamiento juridico italiano, y se concreta en
la emisién de un permiso de circulacion o carta di circolazione. Esta recoge
las caracteristicas técnicas del vehiculo, que deben ser de las contempladas
en las normas de homologacién de fabricaciéon del mismo. De modo que
un vehiculo construido bajo las condiciones de homologacién tampoco
encontraria obstdculos para su fabricaciéon y posterior matriculaciéon y

puesta en circulacion en Italia.

2.2. El concepto de los hechos de la circulacién en el ambito

del SOA

La circulacion del vehiculo es el segundo elemento necesario para
determinar si un vehiculo automatizado estd amparado por la legislacion
del SOA. En esta ocasién vamos a examinar los ordenamientos juridicos
en sentido contrario, empezando por la legislacién nacional y terminando
por la comunitaria, ya que las decisiones del TJUE en los Asuntos Vnuk,
Rodrigues de Andrade, Nufiez Torreiro y Juliana han terminado por
confirmar las doctrinas jurisprudenciales que desde hacia tiempo se

habian asentando en Espafia e Italia.

Como se ha dicho, la responsabilidad civil automovilistica a la que se
refieren el art. 1 T.R y el art. 2054 Cc.Ita. no nace para cualquier dafio

provocado con un vehiculo a motor, sino s6lo para aquel que se produzca

201



con motivo de la circulacién del vehiculo motor, y sélo éste y no otro tipo

de dafios quedaré cubierto por el SOA.

De una manera légica, se podria pensar que un hecho de la circulacién es
el que se produce cuando el vehiculo estd en movimiento, de modo que el
SOA no cubriria «los darios que los vehiculos puedan causar mientras se
encuentran estacionados» (DIEZ- PICAZO, 1999, 128), pero el tiempo y la
jurisprudencia han terminado contradiciendo al maestro, ya que veremos
a continuacién como hoy quedan cubiertos determinados siniestros en
tanto que hechos de la circulacién que pueden ocurrir cuando el vehiculo

se encuentra detenido.

Tanto en la Primera Directiva como en las cinco que la sucedieron ha
estado presente el problema de traducciéon de los textos comunitarios a
cada una de las diferentes lenguas oficiales. Asi por ejemplo, el art. 3 D.
2009/103/CE, sobre la obligacién de asegurar los automoviles, se expresa
en términos similares en castellano, en italiano y en francés («(...) la
responsabilidad civil relativa a la circulacion de vehiculos (...)»; «(...) la
responsabilita civile relativa alla circolazione dei veicoli (...)»; «(...) la
responsabilité  civile relative a la circulation des véhicules (...)»,
respectivamente), pero con un matiz distinto en inglés: «(...) civil liability in
respect of the use of vehicles (...)», donde se utiliza el término “uso” en lugar
de “circulacién”, y muy diferente de la versién alemana, donde ni siquiera
se menciona la circulacién o uso del vehiculo, sino que directamente se
refiere a la responsabilidad civil cubierta por el seguro de vehiculos («(...)
um sicherzustellen, dass die Haftpflicht bei Fahrzeugen mit gewdhnlichem

Standort im Inland durch eine Versicherung gedeckt ist»).
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La discusion por el alcance del SOA, es decir, determinar qué situaciones
estdn cubiertas o no por el seguro, ha sido una constante en los tribunales
nacionales, ya que el legislador europeo sélo refiere que los Estados
adoptaran las medidas necesarias para que la responsabilidad civil
relativa a la circulaciéon o uso de vehiculos quede cubierta mediante un
seguro, pero no ha explicitado en ningn momento qué significa que un

vehiculo circule.

La importancia de qué debe entenderse por circulacion reside en que los
hechos de la circulaciéon son los que delimitan material, espacial y
temporalmente el objeto del SOA, de modo que sélo aquellos dafios
producidos con un vehiculo que se encuentren dentro de su dambito de
aplicacién seran cubiertos por el seguro obligatorio, mientras que todos
los demds serdn responsabilidad patrimonial del causante del dafio, que

en el mejor de los casos estardn cubiertos por un seguro voluntario.

En Esparfia, el art. 1 T.R. refiere que del riesgo creado por la conducciéon de
vehiculos el conductor es responsable por los dafios que cause con motivo
de la circulacion. La reflexion sobre si la actividad que genera ese riesgo es
la circulacién de un vehiculo o su conduccién ha ocupado no pocas lineas
en el estudio de la responsabilidad civil automovilistica. Asi, afirma
(REGLERO CAMPOS, 2007, 251) que la redaccién del art. 1 T.R. es reiterativa,
pues la circulaciéon de un vehiculo es un hecho implicito en la propia
conduccién del vehiculo, mientras que (FERNANDEZ ENTRALGO, 2009, 30)
considera que «los hechos de la circulacion no son, desde luego, los derivados del
riesgo creado por la conduccion de los vehiculos a motor; sino los que consisten en
la conduccion de esos vehiculos, cuya circulacion crea el riesgo». Por su parte,

(BADILLO ARIAS, 2016, 534) afirma que la definiciéon de hecho de la
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circulacién tiene que relacionarse con la nocién de conduccién de
vehiculos y no se puede concebir fuera de este ambito, aun cuando el

vehiculo tenga el motor parado.

Desde nuestro punto de vista, el riesgo lo crea la conduccién y no la
circulacién del vehiculo, pues si la responsabilidad sin culpa consiste en
objetivar la realizacién de una actividad generadora del riesgo, aqui la
actividad que se objetiva es la conduccién, y eso a nuestro parecer esta
claro desde el momento en que ser un conductor prudente o imprudente
no marca ninguna diferencia en cuanto a la imputacioén de responsabilidad
civil. En principio, el conductor no podré exonerarse de la responsabilidad
por los dafios causados a personas, haya tenido o no la culpa, de modo
que es la mera conduccién lo que hace nacer su responsabilidad y, por
tanto, es ésta la actividad que genera el riesgo. Cuestiéon distinta es que
s6lo los hechos de la circulacién queden cubiertos por el SOA, pero en
todo caso el riesgo sigue siendo congénito a la tarea de la conduccion,
pues una cosa es la accién objetivada que genera el riesgo y por la que se
responde (conducir) y otra la accién objetivada que realizada bajo
determinadas circunstancias quedan cubiertas por el seguro (constituir un

hecho de la circulacién).

Es importante no caer en la confusion entre la obligaciéon de asegurar un
vehiculo y los hechos que alcanza el aseguramiento obligatorio: el art. 1 D.
2009/103/CE define el vehiculo como aquel que esta destinado a circular
por el suelo, de modo que mientras tenga la capacidad potencial de
circular y el vehiculo no haya sido retirado legalmente de la circulacion,

éste debe estar asegurado (STJUE Asunto Juliana, C-80/17).
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Qué debia entenderse en Espafa por hechos derivados de la circulaciéon
fue desarrollado reglamentariamente en el R. SOA de 1986 y, desde
entonces, el concepto se ha venido incluyendo en los sucesivos
Reglamentos en lugar de definirlo en la Ley.!# Actualmente, en el art. 2.1
R. SOA, bajo la rabrica «Hechos de la circulacion», se encuentra una
clasificacién de aquella actividad generadora del riesgo que hace nacer la
responsabilidad civil cubierta: «Se entienden por hechos de la circulacion los
derivados del riesgo creado por la conduccion de los vehiculos a motor (...), tanto

por garajes y aparcamientos, como por vias o terrenos publicos y privados aptos

114 El hecho de que se dejasen para desarrollo reglamentario cuestiones tan relevantes
como las que afectan a la delimitacion de la responsabilidad civil no fue bien acogido ni
por la doctrina ni por el Consejo General del Poder Judicial, que en su informe de 23 de
febrero de 1994 declar6 que existia un abuso en las previsiones de desarrollo
reglamentario, especialmente en esta materia. En efecto, se daba la situaciéon de que la L.
SOA se sustentaba sobre unos conceptos que no definia y que eran fundamentales para
comprender la propia Ley. Una enérgica critica al Proyecto de R. SOA 2001 se encuentra
en (CAMACHO DE Los Rios, 1999): « ;Como puede ser que un Reglamento establezca el dmbito
material de una Ley especial? ;Como es posible que dicha Ley especial base todo su contenido en
unos conceptos que en principio desconoce? ;no es paraddjico que la ley se erija sobre estos
conceptos y ademds prevea su elaboracion posterior por via reglamentaria?», y sobre estos
mismos principios, pero en referencia a la legislacion actual (BADILLO ARIAS, 2019, 41)
cuestiona: «(...) que estos dos conceptos (se refiere el autor a ‘hecho de la circulacién” y
‘vehiculo a motor’), que determinan el dmbito de aplicacion de la Ley, hayan sido relegados por el
articulo 1.4 de la LRCSCVM a su desarrollo reglamentario. Mds atin, cuando tal como se indica
en la Exposicion de Motivos del vigente Reglamento del SOA, “Con las modificaciones
introducidas por la Ley 21/2007, de 11 de julio, el vigente texto refundido de la Ley sobre
responsabilidad civil y seguro en la circulacion de vehiculos a motor recoge de forma unitaria toda
la normativa sobre esta parte del sistema de responsabilidad civil, de manera que el dmbito
reglamentario debe quedar reducido al desarrollo de determinados aspectos del seguro obligatorio

que garantiza la responsabilidad civil derivada de la circulacion”».
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para la circulacion, urbanos o interurbanos, asi como por vias o terrenos que sin
tener tal aptitud sean de uso comiin», dejando para el art. 2.2 y 2.3. R. SOA los

supuestos de exclusion.!1>

Por tanto, es un hecho de la circulacion el realizado con un vehiculo a motor
en unos espacios concretos, pero la categoria es tan expansiva que resulta
complicado que un vehiculo pueda no llegar a cumplir con el requisito

espacial de la circulacién, sin perjuicio de los casos excluidos.

Otra cuestion relevante a efectos de delimitar el hecho de la circulacién es la
doctrina de que los dafios provocados por un vehiculo detenido, con el
motor apagado, también se subsumen en la categoria de dafios derivados de

la circulacién de vehiculos, y por tanto estan cubiertos por el SOA.

115 Art. 2.2 'y 2.3 RSOA: «(2). No se entenderdn hechos de la circulacion: a) Los derivados de la
celebracion de pruebas deportivas con vehiculos a motor en circuitos especialmente destinados al
efecto o habilitados para dichas pruebas, sin perjuicio de la obligacion de suscripcion del sequro
especial previsto en la disposicion adicional segunda. b) Los derivados de la realizacion de tareas
industriales o agricolas por vehiculos a motor especialmente destinados para ello, sin perjuicio de
la aplicacion del apartado 1 en caso de desplazamiento de esos vehiculos por las vias o terrenos
mencionados en dicho apartado cuando no estuvieran realizando las tareas industriales o agricolas
que les fueran propias. En el dmbito de los procesos logisticos de distribucion de vehiculos se
consideran tareas industriales las de carga, descarga, almacenaje y demds operaciones necesarias de
manipulacion de los vehiculos que tengan la consideracion de mercancia, salvo el transporte que se
efectiie por las vias a que se refiere el apartado 1. c) Los desplazamientos de vehiculos a motor por
vias o terrenos en los que no sea de aplicacion la legislacion sefialada en el articulo 1, tales como los
recintos de puertos o aeropuertos. (3). Tampoco tendrd la consideracion de hecho de la circulacion
la utilizacién de un vehiculo a motor como instrumento de la comision de delitos dolosos contra las

personas y los bienes».
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El Tribunal Supremo sent6 jurisprudencia al declarar que los siniestros
ocurridos durante una parada en la ruta seguida por el vehiculo también

constituyen hechos de la circulacién, y se entienden por tanto incluidos en

el &mbito del seguro de responsabilidad civil. (STS 1116/2008), FD 4°:

«La regla general consiste en atribuir esta categoria a las
situaciones en las que el vehiculo se encuentra en movimiento, de
modo que cuando estd estacionado de forma permanente (caso de la
sentencia de 10 octubre 2000 (R] 2000, 9192)), o bien cuando esti
siendo utilizado de forma distinta a la que resulta el uso natural de
un vehiculo (casos de las sentencias de 4 julio 2002 ( RJ 2002,
5900) y 29 noviembre 2007 ( R] 2007, 8433)), no nos hallamos
ante un hecho de la circulacion. A esta regla se le debe ariadir la que
ahora se formula en el caso de que el vehiculo se halle aparcado por
una parada efectuada durante un trayecto, ya sea por exigencias del
propio trayecto, ya sea por exigencias legales, para facilitar el
debido descanso del conductor: en estos casos se trata de un hecho
de la circulacion, por lo que debe declararse la doctrina de acuerdo
con la que a los efectos de la interpretacion del Art. 1 de la Ley
sobre Responsabilidad Civil y Seguro en la Circulacion de
Vehiculos a Motor ( RCL 1968, 690), contenida en la disposicion
adicional 8" de la ley 30/1995 ( RCL 1995, 3046), los siniestros
ocurridos durante una parada en la ruta sequida por el vehiculo
constituyen hechos de la circulacion y por tanto, estan incluidos en

el ambito del sequro de responsabilidad civil contratado».

Una argumentacion que se ha seguido en resoluciones posteriores, como

en (STS 816/2011), FD 3°
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«Resulta razonable concluir que el estacionamiento de un vehiculo
merece la consideracion de hecho de la circulacion, por extenderse

esta situacion a cualquier que derive del uso del vehiculo».

Y también en (STS 415/2015), FD 4°:

«El concepto “con motivo de la circulacion” no implica la
necesariedad de que ese vehiculo esté circulando y la persona que lo
conduce se esté desplazando a los mandos del mismo (...) Es cierto
que la fallecida estaba junto a su turismo, del que salié tras el
primer impacto, para comprobar los daiios y estando junto al
mismo fue arrollada, como consecuencia de la pérdida de control de
un tercer vehiculo. Por tanto el accidente fue originado con motivo

de la circulacion del vehiculo asegurado, (...)»;

Sobre un incendio que se origina de noche en un camién estacionado junto
a otros camiones, y cuyo fuego termina afectando a una veintena de ellos,

(STS 556/2015), FD 2°:

«La parada o estacionamiento relacionados con los periodos de
descanso del conductor estin integrados dentro del concepto “hecho

de la circulacion».

A titulo personal, compartimos la idea de que el concepto de circulaciéon
de vehiculos debe entenderse en un sentido amplio a fin de proteger a las
victimas, pero también consideramos que dicha amplitud de miras no

puede ni debe desvirtuar el que es el verdadero sentido del SOA: proteger

208



a las victimas de los riesgos creados con la conduccién de vehiculos, y no

de cualquier dafho que sea provocado con un vehiculo.

Suscribimos la postura del Magistrado Excmo. Sr. D. Antonio Salas
Carceller, cuyo voto particular en la (STS 816/2011) y en la (STS 556/2015)
deja constancia de su discrepancia con el parecer de la Sala Primera sobre
el concepto de “hecho de la circulacién”, y expone que el SOA nace para
amparar la responsabilidad civil del conductor por los hechos derivados
de la conduccién, de manera que un vehiculo estacionado no estd
relacionado con la actuaciéon de conducciéon del mismo, con independencia
de que la parada sea obligatoria —en el caso de los transportistas- o no lo

sea.

En Italia, los términos sobre los hechos de la circulacion son menos
confusos: el art. 2054 Cc.Ita. lleva por titulo «Circolazione di veicoli» y, como
veiamos, fija la obligacién del conductor de resarcir el dafio producido por
la circulacién de un vehiculo. Asi, no hay lugar para debatir si existe o no
conducciéon del vehiculo, o si es posible la conduccion sin que ello
constituya un hecho de la circulacion. Se entiende que con el simple hecho
de usar el vehiculo se genera la responsabilidad del conductor, en un

sentido amplio.

En cuanto a la responsabilidad del conductor que esta cubierta por el
SOA, el art. 2.3.(10) CAP explicita que la responsabilidad civil por
vehiculos terrestres es aquella «risultante dall'uso di autoveicoli», y se
completa con el art. 122 CAP, que delimita espacialmente dicho uso a

efectos de seguro obligatorio («su strade di uso pubblico o su aree a queste
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equiparate») y lo termina de perfilar el art. 3.2(a) R.SOA Ita. «sono equiparate

alle strade di uso pubblico tutte le aree, di propieta pubblica o privata».

Pero el concepto de circulacién de los vehiculos en Italia va mas alla de lo
que lo hace la legislacion espafiola: el art. 3.1(9) CdS, define la circulaciéon
como «il movimento, la fermata e la sosta dei pedoni, dei veicoli e degli animali
sulla strada». Aqui aparecen ya algunos elementos que se reportan
interesantes. En primer lugar, se hace referencia al movimiento
(movimento), que no es otra cosa que la conduccion lateral y longitudinal
del vehiculo. A continuacién, la fermata, que en Espafia asociamos a la
parada que se realiza para la carga y descarga de ocupantes o bultos, y la
sosta, entendida como el estacionamiento de un vehiculo por un periodo

relativamente largo.

El art. 3.2(b) R.SOA Ita. consagra que incluso un vehiculo detenido genera
un hecho de la circulacion: «sono considerati in circolazione anche i veicoli in
sosta su strade di uso pubblico o su aree a queste equiparate». A esta situacion,
en que un vehiculo detenido genera dafios cubiertos por el SOA por
considerarlos dentro del ambito de la circulacién, se le conoce por el

oximoron de circolazione statica (Cass. Sez. Uni. 8620/2015).

Aunque la circolazione statica ha estado codificada en el CdIS desde su
promulgacién en 1992, al principio sélo le servia a la Corte di Cassazione
para hacer nacer la responsabilidad civil del conductor por via del art.
2054 Cc.Ita., pero no para desplegar los efectos del seguro obligatorio. De
ello da buena cuenta la (Cass. Civ. 5146/1997), sobre un camioén cisterna
que desencadena un incendio en una estacién de servicio durante una

operacion de descarga de combustible, donde declaraba que la operacion
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de detencion y repostaje no es reconducible al concepto de circulacién del

vehiculo en el ambito del SOA:

«(6) (...) Le operazioni di carico e scarico, invece, anche se hanno
costituito la componente piu rilevante del rischio globalmente
assicurato, rigquardando un'attivitd non riconducibile alla
circolazione stradale. (...) Pertanto, non dovendosi considerare il
(tipo di) sinistro che ha causato concretamente il danno
riconducibile al concetto di circolazione stradale, non si doveva
applicare la normativa che disciplina la relativa assicurazione
obbligatoria, neppure per quanto attiene alla obbligazione del fondo

ricorrente».

Poco a poco, los pronunciamientos de la Corte fueron rompiendo con el
concepto restrictivo sobre hecho de la circulaciéon que se manejaba a
finales de la década de los 90, y fueron dejando claro que la parada forma
parte del hecho de la circulacién (sobre vehiculos que se incendian
estando estacionados y cuyas llamas se propagan a bienes ajenos (Cass.

Civ. 2302/2004):

«E consolidato nella giurisprudenza di legittimita il principio
secondo cui nell'ampio concetto di circolazione stradale (indicato
sia dall'art. 2054 c.c., sia dall'art. 1 della legge n. 990 del 1969,
come possibile fonte di responsabilita) deve essere ricompresa anche
la posizione di sosta o di arresto del veicolo su area pubblica, in
quanto anche in occasione di fermate o soste sussiste la possibilita
di incontro o comunque di interferenza con la circolazione di altri
veicoli o di persone, ed anche in tali contingenze non puo il

conducente  ritenersi esonerato dall'obbligo di assicurare
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l'incolumita dei terzi (Cass. 28 novembre 1990, n. 11467), Sicché,
deve considerarsi evento relativo alla circolazione ['incendio
propagatosi da veicolo in sosta (con conseguente azione diretta del
danneggiato nei confronti dell' assicuratore del veicolo), a meno che
esso non sia stato appiccato dall'azione dolosa dei terzi (Cass. 18
aprile 2000, n. 5033), la quale ¢ da sola sufficiente ad escludere il

nesso di causalita tra la circolazione e 'incendio stesso».

Y sobre los mismos dafios, (Cass. Civ. 3108/2010):

De los dafios que cause el vehiculo estacionado, que suelen ser dafios
creados por un incendio del mismo, debe responder el conductor ex art.
2054 C.c.Ita., siempre y cuando no exista dolo en el origen del dafio y no se
interrumpa el nexo causal entre el hecho de la circulaciéon y el dafio
provocado. Asi, sobre un camién cisterna que se incendia mientras
suministra gas a una vivienda, debido a una fuga que existia en el tanque,
considera la Corte que el dafio vino producido por un elemento extrafio y

ajeno a la circulacién, aun cuando el vehiculo se encontraba en una parada

«(5.1) (...) deve considerarsi relativo alla circolazione l'incendio
propagatosi dal veicolo in sosta (con conseguente azione diretta
danneggiato nei confronti dell' assicuratore del veicolo), a meno che
esso non sia stato appiccato dall'azione dolosa di terzi, la quale e da
sola sufficiente ad escludere il nesso di causalita tra la circolazione

e l'incendio stesso»).

propia de su funcién y en la via publica, (Cass. Civ. 5398 /2013):
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dell'autocisterna e del maldestro tentativo del conducente il quale,
cercando di fermare il flusso del gas, aziono la leva determinando il
passaggio di stato del GPL che prese immediatamente fuoco. Ne
consegue, quindi, che, anche considerando come "circolazione" il
fatto in sé della sosta dell' autocisterna addetta al rifornimento del
GPL, resta comungque escluso il nesso di causalita tra circolazione e
danno, il che comporta che l'impugnata sentenza resiste alle

critiche avanzate dall' odierno ricorrente».

Para solventar cualquier duda sobre qué debe entenderse por un hecho de
la circulacion en el contexto de la D. 2009/103/CE a efectos de
aseguramiento obligatorio, el TJUE ha elaborado doctrina jurisprudencial
a través de los pronunciamentos Vnuk, Rodrigues de Andrade y Nufiez
Torreiro, antes mencionados. De todos ellos se puede concluir que un
vehiculo esta destinado a ser utilizado como medio de transporte, y si
resulta éste el uso que se le estd dando en el momento del siniestro
quedara cubierto por el SOA, con independencia de si se encuentra o no
en movimiento, con el motor encendido o apagado, y sin tomar en

consideracion sus caracteristicas o las del terreno en que circule. Asi:

(STJUE Asunto Vnuk, C-162/13), ap. 59:

« (...) en el concepto de circulacion de vehiculo que figura en la
citada disposicion (la Primera Directiva) se incluye la utilizacion
de un vehiculo que es conforme con la funcion habitual de dicho
vehiculo. Asi pues, puede estar comprendida en ese concepto la

maniobra de un tractor en una era (privada) (...)».

(STJUE Asunto Rodrigues de Andrade, C-541/16), aps. 35, 37, 39 y 40:
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«De las consideraciones anteriores se desprende, por un lado, que la
extension del concepto “circulacion de vehiculos” no depende de las
caracteristicas del terreno en el que se utilice el vehiculo automovil
(...). Por otro lado, procede serialar que los vehiculos automoviles a
que se refiere el articulo 1, punto 1, de la Primera Directiva, estin
destinados, independientemente de sus caracteristicas, a su uso
habitual como medios de transporte. (...) a efectos del articulo 3,
apartado 1, de la Primera Directiva. Ademads, no es determinante a
estos efectos que el motor estuviera o no en marcha en el momento
de producirse el accidente, (...) cuando se trata de un vehiculo,
como el tractor del presente caso, que, ademds de su uso habitual
como medio de transporte, esti destinado a utilizarse en
determinadas circunstancias como maquinaria de trabajo, debe
determinarse si, cuando interviene en la produccion de un
accidente, el vehiculo se utiliza principalmente como medio de
transporte, en cuyo caso este uso puede quedar comprendido en el

concepto de circulacion de vehiculos».

(STJUE Asunto Nunez Torreiro, C-334/16), ap. 34:
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«El hecho de que, como se desprende del auto de remision, el
vehiculo en cuestion circulara, cuando volcé, por un campo de
maniobras militares cuyo acceso estaba prohibido a todo vehiculo no
militar, y en una zona de dicho campo que no era apta para la
circulacion de vehiculos de ruedas no puede influir sobre esta
conclusion ni, por lo tanto, limitar la obligacion de seguro que se

desprende de esta disposicion».



En sucesivas resoluciones, el TJUE ha ido perfilando -que no matizando- el
concepto de hecho de la circulacién (o circulaciéon de vehiculos, como le
refiere): en (STJUE Asunto BTA Baltic Insurance Company, C-648/17) ap.
36, estima que constituye un hecho de la circulacion el dafio ocasionado a
un vehiculo al abrir la puerta de otro vehiculo, aunque ambos se

encuentren inmovilizados en un aparcamiento, ya que esta accion:

«Constituye una utilizacion de éste que es conforme con su funcion
de medio de transporte, en la medida en que permite, en particular,
la subida y bajada de personas o la carga y descarga de bienes que
se van a transportar o que acaban de ser transportados mediante ese

vehiculo».

Por su parte, en (STJUE Asunto Linea Directa Aseguradora, C-100/18),
aps. 43 y 44, el Tribunal llega a considerar que los dafios causados a un
inmueble por el incendio de un vehiculo que se encuentra estacionado
desde hace més de un dia en un garaje privado se circunscriben también a

los hechos de la circulacion, ya que:

«43. Un vehiculo se utiliza conforme a su funcion de medio de
transporte cuando estd en movimiento, pero también, en principio,
mientras se encuentra estacionado entre dos desplazamientos (...)
[y el estacionamiento] «conmstituye una utilizacion de este
conforme a su funcion de medio de transporte. EI hecho de que el
vehiculo llevase mds de 24 horas estacionado en el garaje no
desvirtia esta conclusion. En efecto, el estacionamiento de un
vehiculo presupone su inmovilizacion, en ocasiones durante un

periodo prolongado, hasta el siguiente desplazamiento».
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Las constantes valoraciones que hace el TJUE desde el Asunto Vnuk sobre
el tipo de terreno en el que suceden los siniestros -carreteras, terrenos
agricolas, aparcamientos privados o publicos- tienen una especial
relevancia para evitar limitaciones espaciales en el alcance del SOA, ya
que ninguna de las seis Directivas sobre el seguro obligatorio incluye
menciones o distinciones entre vias publicas o vias privadas. Esta omision
ha sido utilizada por los Estados a la hora de configurar el régimen del
SOA, que tiende a apoyarse en su reglamentacion estatal del trafico,
dando lugar a que en algunos ordenamientos el SOA se encuentre
limitado sélo a los dafios provocados en vias abiertas al ptblico, como es

el caso de Reino Unido (vid. Cap. II, ap. 5.1.2), aunque ello va en clara

contradiccion con el Derecho de la Unién.

De modo que el requisito de uso publico de una via sélo es relevante para
la aplicaciéon de los Cédigos de circulacion y seguridad vial, y en nada

afecta al concepto de hecho de la circulaciéon a efectos de aseguramiento.

Desde el Asunto Rodrigues de Andrade, el TJUE repite en sus Sentencias
que el concepto de circulaciéon de vehiculos no puede ser libremente
interpretado por los Estados, ya que constituye un concepto auténomo del
Derecho de la Unién Europea que debe ser interpretado con arreglo a la
jurisprudencia del Tribunal Europeo y a la luz del contexto y los objetivos
de las Directivas de seguro obligatorio. De este modo es como se justifica
que el ambito del concepto de circulacién sea cada vez mayor,

concluyendo que s6lo una amplia exigencia del concepto de circulacion
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puede contribuir al fin de proteger a las victimas de accidentes de

circulacion.116

Centrando la doctrina del TJUE en los vehiculos automatizados: un
vehiculo automatizado circulard, en el sentido que le da la D.
2009/103/CE, cuando sea utilizado como medio de transporte, en una via
publica o privada, y los dafios que provoque quedaran cubiertos por el
SOA aunque el vehiculo se encuentre detenido. Que exista o no exista
automatizaciéon de la conducciéon no hace inoperable la idea de que los
dafios producidos por un vehiculo automatizado se reputen dafios
automovilisticos, ya que han sido producidos por un vehiculo con
capacidad para circular y cumple con su cometido como medio de

transporte.

Como hemos visto hasta aqui, ni la D. 2009/103/CE ni las normas
nacionales relativas al SOA y a la responsabilidad civil automovilistica se
ven alteradas por los vehiculos automatizados: cualquier vehiculo
automatizado que se encuentre motorizado y administrativamente
certificado para circular debe contar con un seguro obligatorio. Los dafios

que se produzcan cuando el vehiculo esté circulando, o cuando esté

116 ] a relevancia de los asuntos Vnuk, Rodrigues de Andrade y Nufiez Torreiro es capital,
y han sido tomados como referencia para la elaboracién de la Propuesta de modificaciéon
de la D. 2009/103/CE (2018/0168 (COD)) para que, en aras de una mayor seguridad
juridica, se codifique la jurisprudencia del TJUE respecto del ambito de aplicacién de la
Directiva. Para ello, en la Propuesta se sugiere insertar un apartado bis) en el art. 1.1 que
rezaria: «Circulacion de un vehiculo: toda utilizacion de ese vehiculo, habitualmente destinado a
servir de medio de transporte, que sea conforme con la funcion habitual del wvehiculo,
independientemente de las caracteristicas de éste, del terreno en el que se utilice el vehiculo

automovil y de si estd parado o en movimiento».
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detenido pero exista una relacion causal entre el uso del vehiculo y el dafio
producido, tendra la consideracion de hecho de la circulaciéon. Sin
perjuicio del R. 2019/2144, ni tan siquiera es necesario reformular el
concepto de vehiculo a motor/veiocolo para entender incluidos en la
legislaciéon de SOA y en la de trafico el vehiculo automatizado, ya que

bastara con que esté provisto de un motor.

La idea de que sea el fabricante quien deba ser considerado responsable
civil automovilistico en el &mbito del SOA no se puede rechazar a través
de los conceptos de vehiculo a motor y circulacién, pues éstos s6lo nos
indican la obligaciéon de asegurar el vehiculo automatizado. Para
determinar quién es el sujeto responsable de los dafios ocasionados hemos
de resolver quién es el conductor del vehiculo automatizado, pues es a él a

quien la L.SOA y el Cc.Ita. atribuyen la responsabilidad.

2.3. El concepto de conductor en el ambito del SOA

El conductor es la persona que controla el vehiculo, en el sentido mas
amplio de la palabra. El art. 1(v) C.Viena lo define como «toda persona que
conduzca un vehiculo, automovil o de otro tipo (comprendidos los ciclos), (...)», y
al que se le exigen que posea las cualidades fisicas y psiquicas necesarias
para conducir, los conocimientos y habilidades que le capaciten para ello,
y tener en todo momento el dominio de su vehiculo (art.8 C.Viena). Si bien
la C. Ginebra, de la que Espafia es Estado parte, se expresa en términos
similares: «La palabra “conductor” significa toda persona que conduzca un

vehiculo (inclusive bicicletas) o guie animales de tiro, carga o silla o rebarios por
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una carretera, o que tenga a su cargo el control efectivo de los mismos», el
legislador espafiol adopté voluntariamente la redaccién de la C.Viena, por

lo que seré esta ultima Convencién la que nos sirva de guia.

En la legislacién espafiola, el concepto de conductor -convencional- no lo
encontramos en la L.SOA ni en el R.SOA, sino en el Anexo I (1) L.Traf, que
tija: «Conductor. Persona que (...) maneja el mecanismo de direccion o va al
mando de un vehiculo». El ordenamiento juridico italiano se mueve en la
misma linea, si bien el concepto de conductor (conducente) hemos de
buscarlo en la jurisprudencia. Asi, y desde hace muchos afios, existe
consenso en la doctrina y en la Corte di Cassazione en considerar que (Cass.

Civ. 4568/1976):

«Conducente, nel suo significato tecnico-giuridicho, é chiunque si
aposto alla guida di un veicolo, a trazione animale o meccanica,
durante le diverse fasi della circolazione nei luoghi ad essa deputati;
tale qualifica compete, quindi, non solo allorché il veicolo e in moto,
ma altresi quando e fermo in sosta, poiché anche in queste
particolari contingenze il guidatore deve assicurare l'incolumita dei

terzi».

Encontrarse al mando de un vehiculo implica un nivel de direccion y
control que trasciende de la mera manipulacién del volante. Podemos
afirmar, con seguridad, que conductor es quien responde del correcto
control del vehiculo y de las maniobras encaminadas a garantizar ese
control, sin que sea conditio sine qua non que la tarea mecanica se realice
directa y personalmente. Es de esta dimension de la conduccién de donde

concluimos que el conductor de respaldo es el conductor responsable de la
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conduccién, aunque su intervenciéon en la misma sélo sea a través de la

supervision.

Como vimos ut supra (Cap. II, ap. 2) la apariciéon de los ADAS llevé a

enmendar el art. 8 C.Viena ante la idea de que la conduccién implica tanto
tareas de naturaleza fisica 0 mecanica, relacionadas directamente con el
movimiento, como de naturaleza intelectual, relacionadas con la
observacion del entorno y la planificacién de maniobras. La intervencion
de los ADAS, y a largo plazo también de los sistemas de automatizaciéon
de niveles 3, 4 y 5, supone que el conductor atiende y desatiende
determinadas tareas, dependiendo de si los sistemas estan activados o no,
pero mientras se encargue de la supervision del funcionamiento del
sistema se entiende que sigue vinculado a la conduccién, y por tanto

conduciendo.

Por eso, no es extrafio que la §1(a).4 StVG, el art. 1.5 Arr 17/2018, la Instr.
15/V-113, y el art. 1(j) D.SRoad denominen fahrzeugfiihrer, conducteur,
conductor y supervisore/conducente, respectivamente, a quien activa el
sistema de conduccién auténoma, incluso durante el tiempo en que el
vehiculo automatizado estd siendo guiado por el propio sistema. No es
que los legisladores nacionales hayan optado por la via tangencial de
designar conductor a quien lo seria en un vehiculo convencional -aquel
que va sentado a los mandos-, sino que ésta y no otra es la forma en que se
desarrolla la conduccién: primero el conductor realizaba personalmente
todas la tareas, y después promociono y se encargé de supervisarlas, y por
esta supervision es por lo que responde. Por ella, y por generar un riesgo

al utilizar un vehiculo privado para desplazarse.
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Esta postura, la de atribuir la responsabilidad que debiera asumir el
conductor de facto a quien se encarga de supervisar la conduccién, no es en
absoluto novedosa para los sistemas normativos de nuestro entorno, pues
el mismo principio subyace en el régimen de responsabilidad de los

vehiculos de autoescuela.

La relacion de la autoescuela con el alumno es una relaciéon contractual
(SAP de Malaga, 602/2015),117 pero es jurisprudencia asentada admitir el
concurso de responsabilidades contractual y extracontractual cuando un
mismo hecho pueda considerarse incumplimiento de obligacion
contractual y acto ilicito extracontractual (STS 5117/1980).118 De modo
que, en relacion a los dafios causados en o por un alumno de autoescuela,
dicho alumno podra ejercitar una acciéon de reclamacién por dafios y
perjuicios derivados de la culpa tanto por incumplimiento contractual de
la autoescuela (art. 1101 Cc, art. 1218 Cc.Ita.), como por la accién u omision

negligente del instructor (art. 1902 Cc, art. 2043 Cc.Ita.), asi como contra la

117 (SAP de Malaga, nam. 602/2015), FD 2°: «no debe olvidarse que el accidente enjuiciado se
produjo en el marco de un contrato de ensefianza que suscribio el actor para el aprendizaje en la

conduccion de motocicletas (...)».

118 (STS 5117/1980), Considerando 3°: «(...) ¢) en los supuestos de concurrencia de acciones de
resarcimiento originadas en un contrato y a la vez en un ateo ilicito extracontractual, es doctrina
comunmente admitida que el perjudicado puede optar entre una u otra accion cuando el hecho
causante del dafio sea al mismo de una obligacion contractual y violacion de deber general de no
causar dafio a otro, siempre que el tiempo incumplimiento perjudicado por la doble infraccion
(contractual y extracontractual) sea la misma persona, es decir, el acreedor contractual, y que la
doble infraccién haya sido cometida por una misma persona, el deudor contractual, por si o por
medio de sus dependientes; sin que ello suponga poder exigir en ningun caso dos

responsabilidades, sino simplemente elegir entre una u otra de las acciones que tienen».
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autoescuela como empleador del instructor (1903. IV Cc, art. 2049 Cc.Ita.),

aunque sean la misma persona (SAP de Le6n, 97/2017).119

Poniendo el foco en la responsabilidad extracontractual, que es la que aqui
interesa: en Espafia, cuando se define el concepto de “conductor” en el
Anexo I (1) L.Traf, también se sehala que «En vehiculos que circulen en
funcion de aprendizaje de la conduccion, tiene la consideracion de conductor la
persona que estd a cargo de los mandos adicionales». A cargo de estos mandos
adicionales -0 dobles mandos del vehiculo, como les refiere el Real
Decreto 1295/2003 por el que se aprueba el Reglamento regulador de
autoescuelas- se encuentran los profesores o instructores, quienes «deben
atender de forma continuada la ensefianza prdctica» sin abandonar los dobles

mandos.120

119 (SAP de Le6n, num. 97/2017), FD 2°: «La responsabilidad que se imputa a Horacio es por su
condicion de duerio de la autoescuela, y ademds, por su condicion de profesor en el momento en el
que se produjo el accidente. No estamos, por lo tanto, ante una responsabilidad por la circulacion
de vehiculos de motor sino ante una responsabilidad del profesor de una autoescuela, por lo que no
es de aplicacion lo dispuesto en el articulo 1.1 del Texto refundido de la ley sobre responsabilidad
civil y sequro en la circulacion de vehiculos a motor (...). Por lo tanto, rige lo dispuesto en los
articulos 1902 del Codigo Civil (profesor de la autoescuela) y 1903 del mismo texto legal (titular

de la autoescuela)».

120 Si bien el art. 1 del RD 1295/2003 reconoce a las autoescuelas la categoria de centros
docentes («Como centros docentes, las Escuelas Particulares de Conductores estin facultadas
para impartir, de forma profesional, la enseiianza de los conocimientos, habilidades, aptitudes o
comportamientos esenciales para la sequridad de la circulacion, a los aspirantes a la obtencion de
alguno de los permisos o licencias de conduccion (...)»), la responsabilidad de los instructores
de autoescuela no puede exigirse con base en el art. 1903.V Cc, sobre la responsabilidad
de centros docentes, por dos razones: la primera, porque en estos casos el Cc

responsabiliza al titular del centro, no al profesorado del mismo. Y la segunda, porque el

222



Es cierto que al comienzo del Anexo I L.Traf se indica que los conceptos
contenidos en el Anexo lo son sélo a efectos de la L.Traf y sus
disposiciones complementarias, sin embargo, se debe entender que su
contenido se extiende también a la normativa sobre seguro obligatorio. Lo
contrario seria crear una situaciéon de desprotecciéon de la victima, que ante
un siniestro provocado con un vehiculo de autoescuela conducido por un
alumno en précticas, se enfrenta al hecho de que el alumno carezca de
patrimonio que le permita hacer frente a la reparacion del dafio, pues
desde luego no viene obligado a constar como conductor autorizado en el

SOA contratado para el vehiculo de autoescuela.

Si a ojos de la L.Traf el conductor del vehiculo de autoescuela es el
instructor, también lo es para el art. 1 T.R., y por tanto sera responsable de
los dafios causados por el alumno en caso de siniestro. El alumno reviste
la condicién de ocupante en el vehiculo de autoescuela, lo que le convierte
en tercero perjudicado a efectos del SOA, y los dafios que sufra serdn

reparados con las coberturas del seguro obligatorio, sin perjuicio de que el

ambito de aplicacion del art. 1903.V Cc son, especificamente, los centros de ensefianza no
superior, y solo para los dafios y perjuicios que causen sus alumnos menores de edad
durante el tiempo en que se hallen bajo la vigilancia o el control del profesorado. Una
autoescuela generalmente tendra como alumnos a personas mayores de edad, con las
siguientes excepciones: en Espafia el art. 4 Real Decreto 818/2009, por el que se aprueba
el Reglamento General de Conductores, establece que la edad minima para obtener un
permiso AM (antigua licencia de ciclomotor, de hasta 50 cc) es de 15 afios, y de 16 afios
para los aspirantes al carné Al (motocicletas de hasta 125 cc). En Italia, el art. 115 CdIS fija
la edad minima para el permiso AM en los 14 afios de edad, y en los 16 afios para el

permiso Al.
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instructor pueda repetir la acciéon de indemnizacién contra el alumno por

via del art. 1902 Cc. si ha mediado su culpa o negligencia. 1?1

121 Habida cuenta de que el Tribunal Supremo no ha conocido de estos asuntos, que
suelen ventilarse en las Audiencias Provinciales, poca o ninguna luz arrojan los Juzgados
y Tribunales espafioles a la hora de acercar posturas: en ocasiones se considera que la
responsabilidad es propiamente del profesor de autoescuela en la calidad de conductor
principal que le concede el Anexo I (1) L.Traf, en combinacién con la responsabilidad
extracontractual por culpa o negligencia del art. 1902 Cc, siendo el alumno irreprochable
((SAP de Las Palmas nam. 376/2006), FD 3°: «En el caso de un vehiculo de autoescuela que
circula en el trdfico ordinario conducido por un alumno acompariado por el profesor a cuyo cargo
se encuentran los mandos adicionales del vehiculo, la correccion de las maniobras del vehiculo y la
adecuacion de su circulacion a las normas de trdfico, y a las circunstancias del momento,
tnicamente pueden exigirse al profesor de la autoescuela, y por tanto vinicamente sobre éste puede
recaer el reproche culpabilistico de la actuacion imprudente en la circulacion. Debe tenerse en
cuenta que el alumno carece de permiso para conducir vehiculos a motor, y no ha acreditado los
conocimientos ni la pericia necesarios para obtenerlo, ni en cuanto al manejo del vehiculo, ni en
cuanto a los conocimientos de la normas de circulacion y de las caracteristicas técnicas o mecanicas
del vehiculo que han de influir en la conduccion. (...) El profesor tiene por ello en todo momento el
dominio tltimo del vehiculo, al disponer éste de un mecanismo que da preferencia siempre a las
ordenes que proceden de los mandos adicionales —como la de frenado- respecto de las que proceden
de los mandos que maneja el alumno, y que, igualmente, puede tanto realizar el cambio de
marchas, como, en un momento dado, accionar la direccion tomando el volante desde la posicion
que ocupa en el asiento situado a la derecha de aquel que ocupa el conductor»), y en otras, que la
responsabilidad recae sobre la autoescuela en cuanto que empleador del profesor y titular
del vehiculo ((SAP de Toledo, 178/2015) FFD 1° y 3°: «En primer término debe serialarse que
la responsabilidad del titular de la autoescuela, con la cualidad de responsable directo y no solo
subsidiario, deviene del art 1903 C. Civil por responder de la negligencia de persona de quien tiene
la obligacion de responder, en concreto del profesor de la autoescuela empleado suyo (...) en la
causacion del siniestro concurrieron la impericia y desatencion de la demandante -la alumna
accidentada- en una proporcion del 60% como causa principal y la falta de diligencia de su
profesor en una proporcion del 40% y en tal sentido ha de estimarse el recurso para condenar a la

apelada y demandada, por la aplicacion del art 1903 del C. Civil»).
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Como vemos, la funcién del profesor de autoescuela es una funcién de
supervision o de respaldo de la conduccién principal, que la realiza otro, y
a pesar de ello, responde de los dafios provocados por el riesgo que se
genera con la conduccién del vehiculo, pues su papel como conductor de

respaldo consiste en controlar la conduccion, no en ejercerla fisicamente.

Si establecemos un paralelismo con la conduccién automatizada, el
alumno seria el sistema de automatizacién y el profesor seria el conductor
de respaldo, quien asumiria su responsabilidad como supervisor de la

conduccion.

Esta situacién, que como puede comprobarse se asemeja bastante a la
conducciéon auténoma de nivel 4 (o 5, siempre que el conductor de
respaldo pueda asumir el control del vehiculo), sélo es valida para dafios
producidos con un automévil o con un coche de autoescuela, pero
también encontramos un buen reflejo de los riesgos que generan y se
asumen con vehiculos de nivel 5 sin opcién de control directo en los

supuestos de manejo de una motocicleta de autoescuela.

A diferencia de los turismos, las motocicletas de autoescuela no disponen
de dobles mandos, sino que es el alumno quien maneja en todo momento
la direccion del vehiculo y quien realiza las tareas de supervisiéon y
planificacion de maniobras, sin que sea posible la intervencion del
instructor, que se limita a dar instrucciones al alumno mediante un

sistema de radio.1?2 Cabe plantearse qué sucede con los dafios sufridos

122 E] apartado C), puntos 6 y 7.5, del Anexo VI del Reglamento General de Conductores,
establecen el uso de un sistema de comunicacién por radio para los alumnos de

motocicletas, tanto durante el aprendizaje («6. Durante la formacion, el profesor que imparta
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y/o provocados por el alumno durante una lecciébn o examen de

motocicleta.

Salvo cuando el seguro de responsabilidad civil de la autoescuela prevea
expresamente que el alumno adquiere la condicién de tercero en caso de
accidente, por lo que quedaria cubierto por dicho seguro (SAP de Malaga,
602/2015),12 no hay norma que sustente que el alumno conductor de la
motocicleta reviste la condicién de tercero y el profesor la de conductor a

efectos de responsabilidad civil. Es decir, el alumno que maneja una

las ensefianzas prdcticas de conduccion y circulacion dirigird el aprendizaje desde una motocicleta
o un turismo conducido por él mismo que circulard proximo a la motocicleta desde el que dard al
alumno las instrucciones precisas por medio de un intercomunicador bidireccional (transmisor-
receptor) constituido por un micréfono y un altavoz manos libres que le permita una eficaz
comunicacion oral con aquél») como durante el examen («7.5. El examinador dirigird la prueba
desde un automévil de turismo adscrito a la escuela o seccion en la que el interesado haya realizado
el aprendizaje, el cual circulard proximo a la motocicleta e ird conducido por el profesor autorizado
que durante el aprendizaje haya impartido al alumno la ensefianza prictica en vias abiertas al
trdfico general. Desde éste dard las instrucciones precisas al aspirante por medio de un
intercomunicador bidireccional (transmisor-receptor) constituido por un micréfono y un altavoz
manos libres que permita una eficaz comunicacion oral entre ambos y cuyo uso esté autorizado por

la Jefatura Provincial de Trifico»).

123 (SAP de Malaga, num. 602/2015), FD 4° «En efecto si se examinan las condiciones
particulares de la péliza en cuestion, a diferencia de la clausula recogida en el sequro de negocios a
que se hizo mencion, en esta se asegura expresamente que: "El alummno conductor de la
moto/ciclomotor en caso de accidente en circuito cerrado durante las prdcticas o examen es
considerado tercero y queda cubierto por la responsabilidad civil de la moto". No ofrece duda a la
Sala que dicha clausula cubre los siniestros en los que se vea implicada la motocicleta asegurada, si
como aqui acontece ocurrié durante las clases prdcticas, adquiriendo el conductor la consideracion
de tercero y quedando por ello cubierto por la responsabilidad civil contratada, sin que en modo
alguno sea necesaria la declaracion de responsabilidad del profesor o de la autoescuela al no

preverse nada al efecto, (...)».
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motocicleta es considerado conductor en el sentido mas estricto del
término, sin que pueda redirigirse la responsabilidad hacia el instructor o
hacia la autoescuela como responsables del alumno (SAP de Madrid,
47/2013),1%* salvo que el dafio se deba al mal funcionamiento de la
motocicleta, a su defectuoso diseio o mantenimiento del circuito de
practicas de la autoescuela o a negligencia por parte del instructor (SAP de
Pontevedra, num. 69/2017, FD 3°), y dado que no se puede ser al mismo
tiempo conductor generador de dafios y victima de los dafios sufridos
pero por uno mismo provocados, el alumno queda fuera del &mbito de

proteccion del SOA en tanto que conductor.

De reparar los dafios provocados y sufridos por un alumno de autoescuela
con una motocicleta no puede exonerarse la aseguradora de la motocicleta

alegando culpa exclusiva de la victima en la provocaciéon del dafio,

124 (SAP de Madrid, RA nam. 47/2013), FD 4°: «Pero en modo alguno cabe relacionar el
accidente sufrido con una accion u omision culposa de la autoescuela, como pretende el apelante
con un cierto grado de automatismo, pues la conduccién de la motocicleta corresponde solo al
alumno, sin que, sea cual sea el grado de atencion del profesor, este pueda impedir que por error en
el manejo de la motocicleta el alumno caiga al suelo. Y, como se ha reiterado, no se ha probado
ninguna negligencia por parte de la autoescuela ni de su personal. Que se realice la actividad en el
dmbito de actuacion profesional de la autoescuela no implica la atribucion automdtica de
responsabilidad a esta, dado que fue la actuacion del propio alumno la que determind su caida y las
consiguientes lesiones, fuera del ambito de control que puede mantener en tales situaciones el
profesor que estd impartiendo la clase y mds alld de toda prevision de la autoescuela. Esta cumplié
con los requisitos y prevenciones propios de las circunstancias (articulo 1.104 del Codigo civil
(LEG 1889, 27)), sin que el apelante haya probado accion u omision culposa de la autoescuela o de
su empleado que pueda fundar la responsabilidad que se exige. El datio, esto es, las lesiones que
sufrio el actor apelante, se produjo en el marco de la normal actividad de la autoescuela, actividad
que de por si supone un riesgo normal, no extraordinario, que es el que asume y acepta todo

alumno que recibe clases de conduccion de motocicleta».
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pretendiendo que prevalezca la condicién de victima causante del dafio
sobre la condicién de conductor, pues ya se aclar6é en (STS 83/2010) que
para que pueda operar esta causa de exoneracion (la de culpa exclusiva de
la victima) no sélo es necesario que la victima sea la tnica causa de
generacion del dafio, sino que a quien se le exija la reparacion no quepa
hacerle reproche alguno,'? pero siendo el alumno la tnica victima y al

mismo tiempo el Gnico agente causante del dafio, no cabe apreciar culpa

125 (STS num. 83/2010), FD 2° « El régimen de responsabilidad por darios personales derivados
de la circulacion (articulo 1.111 LRCSVM (RCL 1989, 1659y RCL 1990, 683)) solamente excluye
la imputacién objetiva cuando se interfiere en la cadena causal la conducta o la negligencia del
perjudicado (cuando los dafios se deben tinicamente a ella) o una fuerza mayor extraria a la
conduccion y al funcionamiento del vehiculo, salvo, en el primer caso, que concurra también
negligencia del conductor, pues entonces procede la equitativa moderacion de la responsabilidad y
el reparto de la cuantia de la indemnizacion -articulo 1.1IVLRCSVM - (STS 12 de diciembre
2008).Y si bien es cierto que el conductor de un vehiculo asume la carga de probar la culpa
exclusiva de la victima, incluso con acento de rigurosidad, para que no quepa ninguna duda de que
solo fue la determinante del evento dafioso, ello no quiere decir que tal rigor se lleva a extremos tan
severos que prdcticamente anule la posibilidad probatoria que tal carga comporta, pues en
definitiva tratandose de hechos incidentes en la relacion de causalidad, bastard examinar aquellos
factores que puedan ser relevantes en orden a influir en el nexo causal del accidente o a contribuir,
de algiin modo, en el resultado dafioso producido. La valoracion del nexo de causalidad exige
ponderar que el resultado dafioso sea una consecuencia natural, adecuada y suficiente, valorada
conforme a las circunstancias que el buen sentido impone en cada caso, lo que permite eliminar
todas aquellas hipétesis lejanas o muy lejanas al nexo causal so pena de conducir a un resultado
incomprensible o absurdo, haciendo imposible la prueba de la exclusividad de la culpa de la
victima. (...) la conducta de la victima procura, cuando ha sido esta y no aquella el que sustenta la
ausencia de imputacion objetiva ("quedard exonerado") dada la decisiva, grave y exclusiva

incidencia en el hecho de su atropello».
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exclusiva de la victima, sino causa en el conductor (SAP Barcelona, ntm.

141,/2018).126

El conductor de la motocicleta es el responsable de la conduccién, con
independencia del nivel de manejo, pericia o control que tenga sobre el
vehiculo, exactamente igual que en el caso de los vehiculos automatizados
de nivel 5: se responde por el riesgo generado a la sociedad con una

actividad de la que s6lo se beneficia de un modo directo el conductor.

El panorama italiano nos ofrece la misma perspectiva, enriquecida ademas
por la presencia de la figura del istruttore di guida, prevista en el art. 122.3
CdIS, que permite que un aspirante a obtener una licencia de conduccion
pueda realizar précticas en carretera con un vehiculo, siempre que le
acompafie una persona provista de la consabida licencia vigente y tenga

una experiencia minima en la conduccién de diez afios.1?”

126 (SAP de Barcelona, num. 141/2018), FD 2° «Asimismo, en segundo lugar, debemos
recordar que la culpa exclusiva del perjudicado o la victima es una de las causas que exonera la
responsabilidad civil, pues rompe el nexo causal entre el comportamiento del agente y el resultado
lesivo. En este sentido, la causa eficiente y adecuada del resultado lesivo producido es el propio
comportamiento del perjudicado y no el del tercero o terceros intervinientes en los hechos que
producen el dario.(...) Siendo evidente que el uinico agente de su dario fue la propia motorista que
freno bruscamente tras el vehiculo que le precedia, estando mojada la calzada, de ahi que ninguna
responsabilidad pueda ponerse en el profesor de la autoescuela que la acompariaba ni, por ende, en
la demandada que aseguraba a dicha empresa. En este sentido, la conducta de la perjudicada fue
determinante del resultado dafioso, sin que exista la mds minima participacion reprochable de
dicha empresa asegurada, ni de su empleado indicado en la demanda, sin que se observe ningiin

error en la valoracion de la prueba verificada en la sentencia apelada».

127 En ocasiones, los Juzgados y Tribunales italianos han confundido la figura del

istruttore di guida con la del asistente alla guida. Esta dltima es una figura creada por la
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La produccién jurisprudencial sobre los dafios en el contexto de las
autoescuelas es escasa. En el supuesto (Cass. Civ. 1293/1979), se
circunscribia la responsabilidad por accidente del vehiculo de autoescuela
manejado por un alumno al deber de vigilancia que los profesores o
instructores tienen sobre ellos. En este caso, y atendiendo a la prevision
del entonces vigente art. 83.2 del Codice Stradale de 1959 -actual art. 122.3
CdIS-, la Corte incide en que, en relaciéon a un aspirante a conductor que
aun no ha obtenido la licencia de conduccién pero se estd preparando para
ello, quién asume el papel de istruttore di guida asume un deber de
vigilancia y la calificacion de instructor (precettore) aun sin serlo de manera
profesional, y por tanto, le es de aplicacion el art. 2048 Cc.lta. (de
responsabilidad de los profesores por los hechos ilicitos de los estudiantes)

ya que su presencia estd prevista con una finalidad de instrucciéon de

Corte d’Apello di Milano y que ha generado mas de una molestia a la Corte de
Cassazione, ya que queda fuera del aseguramiento obligatorio que el legislador impone
para la figura del art. 122 CAP e impide el acceso a una compensacion como tercero
perjudicado (Cass. Civ. 14699/2016): «3. (...) colui che, dotato di patente di guida, affida una
vettura in propria disponibilita a un soggetto dotato solo del c. d. foglio rosa e su tale vettura sale,
non assume un ruolo diverso da quello di trasportato e I'affidamento della vettura di per sé non lo
grava di cooperazione colposa nel caso in cui successivamente si verifichi un sinistro stradale per
I'imperita condotta del guidatore affidatario». En Espafia, la figura de la conduccién
acompanada se encuentra prevista en la Estrategia de Seguridad Vial, 2011-2020,
elaborada por la DGT, y aunque es un objetivo a corto plazo que debié haberse
implementado entre los afios 2011 y 2012, hasta la fecha no ha sido incorporada al
ordenamiento. El plan estratégico no recoge detalles sobre la conduccién acompariada,
mas alla de la mera mencién: «el nuevo modelo a implantar tiene como objetivo que los futuros
conductores desarrollen mayores habilidades en el manejo del vehiculo y adquieran competencias
para la toma de decisiones a través de la asistencia durante un periodo de tiempo de una persona

con experiencia y adecuada actitud en la conduccion» (DGT, 2011, 146).
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quién conduce, que carece de habilitacion para ello, y por tanto debe

procurar evitar cualquier incidente.128

Con todo lo anterior, comprobamos que la pregunta con que abriamos este
capitulo (quién es responsable por los dafios causados con un vehiculo
automatizado) es, en efecto, innecesaria, pues el responsable es el
conductor, ya sea convencional o de respelado, del vehiculo. Esto no varia,
porque el conductor convencional nunca ha sido responsable civil de un
siniestro por ser culpable del mismo (al menos en lo que se refiere a los
dafios personales, en el caso de Espafia), sino que ha sido responsable por
el riesgo que ha generado para la sociedad y para los que viajan con él en
el vehiculo cuando ha comenzado a conducir. Este riesgo es inherente a la
actividad de la conduccién, y la habilidad del conductor para manejar el

vehiculo es irrelevante a efectos de responsabilidad civil y SOA.

El conductor de respaldo sigue conduciendo aunque no ejerza un control
directo sobre el volante, ya que ahora se dedica sélo a la supervisiéon de la
conduccién y a intervenir cuando sea necesario. Esta nueva dimensién de
la conduccién puede ser complicada de aceptar, ya que siempre la hemos
identificado con el movimiento del volante y los pedales, pero durante

todo este tiempo los conductores también han supervisado el tréafico a su

128 Afirmaba (PECCENINI, 1998) que en la jurisprudencia italiana rara vez se imputara la
responsabilidad del accidente al profesor de autoescuela de manera exclusiva, sino que se
recurrird a una concurrencia de responsabilidad entre el alumno y el profesor,
conjugando la responsabilidad del profesor como propietario del vehiculo por los dafios
producidos por la circulacién (art. 2054.3 Cc.Ita.) con la responsabilidad por hecho ilicito
del alumno, en el que concurre dolo o culpa, por la violacién de las normas de prudencia

comun (2043 Cc.Ita.).
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alrededor y planificado maniobras, y éstas son ahora las tnicas tareas del

conductor de respaldo.

En el caso de que esta nueva perspectiva de la conduccion sea rechazada -
algo que no deberia suceder, ya que ha sido la razén y el sentido de
enmendar la C.Viena-, téngase presente que al conductor convencional se
le permite conducir un vehiculo a pesar del riesgo que genera para los
demas, pero cuius commoda, eius et incommoda, y por eso viene obligado a
contratar un seguro de responsabilidad civil automovilistica. En el caso de
la conduccion automatizada el riesgo no ha desaparecido, del mismo
modo que no ha desaparecido quien se beneficia de dicha tecnologia, y
por eso el conductor de respaldo es responsable del comportamiento del
vehiculo, porque sélo él obtiene un beneficio directo de una actividad

peligrosa a costa de la seguridad de los demas.

Es innecesario tratar de elaborar un nuevo régimen de responsabilidad
civil de los dafios derivados de la circulaciéon de vehiculos automatizados
cuando el vigente sigue siendo valido. Incluso en los vehiculos de nivel 5,
en los que no exista posibilidad de intervenir en la conduccién, la
responsabilidad del conductor seguira existiendo: en estos casos seria mas
adecuado hablar de operador, y no de conductor, pero el planteamiento
no cambia. Quien introduce un vehiculo totalmente automatizado en la
via se responsabiliza de los dafios que se causen. El hecho de que no
pueda imponerse el control humano sobre la maquina no significa que el
riesgo circulatorio se haya trasladado a otro sujeto: quien pone en peligro
a los demds en su propio beneficio es responsable objetivo del riesgo
generado. Y no puede considerarse injusta esta afirmacion si se esta de

acuerdo con la doctrina normativa y jurisprudencial de la circulacién
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estatica, pues existe mas relacion de causalidad entre el operador que
arranca un vehiculo completamente automatizado y, a bordo del mismo,
lo pone en circulacién, que entre el conductor convencional de un vehiculo
y el incendio del motor de éste incluso cuando el vehiculo no esta siendo

utilizado.

Como nota aclaratoria, y siempre dentro del d&mbito del SOA, cabria
pensar que el tomador del seguro (aquel que lo contrata) es el conductor
del vehiculo por ser quien responde de los dafios, pero ya lo apuntaba
(MORILLAS JARILLO, 1992, 314) en su momento respecto de la Tercera
Directiva y sus palabras aun siguen vigentes: los textos comunitarios no
han entrado a regular quién debe contratar el seguro, sino que se han
limitado a establecer la necesidad de aseguramiento.?® Para determinar

quién es el tomador del seguro debemos recurrir nuevamente a las

129 Sin apenas cambios en la redaccién desde la Primera Directiva, la obligacién queda
recogida hoy en el art. 3 D. 2009/103/CE: «Obligacion de asegurar vehiculos automdviles.
Cada Estado miembro adoptard todas las medidas apropiadas, sin perjuicio de la aplicacion del
articulo 5, para que la responsabilidad civil relativa a la circulacién de vehiculos que tengan su
estacionamiento habitual en su territorio, sea cubierta mediante un seguro». Si bien en una
ocasion el TJUE lleg6 a afirmar que la obligacion de la Primera Directiva de contratar el
seguro recae sobre el propietario del vehiculo, esta declaracién no ha vuelto a repetirse en
Sentencias posteriores. En consecuencia, el pronunciamiento debe ser tomado como
anecdoético, no constitutivo de norma, y entender que se trata de un modo de expresién
general y abierto en el contexto de la cuestién prejudicial que resolvia ((STJUE Asunto
Csonka y otros, C-409/11) ap. 28: «Asi pues, el articulo 3, apartado 1, de la Primera Directiva,
en relacion con las directivas posteriores, obliga a cada Estado miembro a velar por que, sin
perjuicio de las excepciones previstas en el articulo 4 de esta Primera Directiva, todo propietario o
usuario de un vehiculo que tenga su estacionamiento habitual en su territorio celebre con una
compariia de seguros un contrato para garantizar, al menos dentro de los limites definidos por el

Derecho de la Unién, su responsabilidad civil derivada del uso de dicho vehiculo»).
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legislaciones nacionales, que también en este aspecto realizan

aproximaciones diferentes.

En Italia, la responsabilidad directa del conductor la establece el art. 2054
Cc.Ita. pero no se designa especificamente a un sujeto que venga obligado
a contratar el SOA: el art. 122 CAP y 193 CdS sélo refieren la prohibicion
de poner en circulacién un vehiculo que carezca de seguro («I veicoli a
motore senza guida di rotaie, compresi i filoveicoli e i rimorchi, non possono essere
posti in circolazione su strade di uso pubblico o su aree a queste equiparate se non
siano coperti dall'assicurazione per la responsabilita civile verso i terzi prevista
dall'articolo 2054 del codice civile e dall'articolo 91, comma 2, del codice della
strada» y «I wveicoli a motore senza guida di rotaie, compreso i filoveicoli e i
rimorchi, non possono essere posti in circolazione sulla strada senza la copertura
assicurativa a norma delle vigenti disposizioni di legge sulla responsabilita civile
verso terzi», respectivamente). Por medio de formulaciones generales se
viene a decir que la persona que conduzca un vehiculo debe estar
asegurada, pues aquella genera el acto que da lugar a la circulacién, por lo
que parece logico asumir que en la mayoria de los supuestos serd el
propietario del vehiculo quien contrate el seguro. Como puede darse el
caso de que el propietario administrativo del vehiculo sea una personay el
conductor habitual y tomador del seguro sea otra, se fija una
responsabilidad solidaria con quienes se benefician de su uso (art. 2054.3
Cc. Ita.: «Il proprietario del veicolo o, in sua vece, l'usufruttuario o I'acquirente
con patto di riservato dominio, e responsabile in solido col conducente, se non

prova che la circolazione del veicolo e avvenuta contro la sua volonta»).

Por el contario, en Espafia, desde Ley de uso y circulacién de vehiculos a
motor de 1962 (L. 122/1962) el obligado a contratar el seguro obligatorio

es el propietario del vehiculo, debiendo suscribir y mantener en vigor un
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contrato para cada vehiculo que sea de su propiedad.’®0 Se produce asi la
diferenciacién entre tomador y asegurado que durante afios ha ocupado
no pocas discusiones sobre la auténtica naturaleza del SOA. A estas
alturas, y por nuestra parte sin ningan género de duda, el SOA es un

seguro de responsabilidad civil objetiva, a pesar de su particularidad.

Hay que tomar como cierto que el sistema de responsabilidad civil
objetiva que se ha disefiado para la circulacién de vehiculos es extrafio a la

propia institucion de la responsabilidad objetiva: en los seguros de

130 (MORILLAS JARRILLO, 1992, 315), siguiendo a OLIVENCIA, considera que el legislador
opto por el propietario por ser, de entre todas las personas relacionadas con el vehiculo,
la que presentaba mayor solvencia econémica en tanto que es titular de un patrimonio (el
vehiculo), mientras que para (GARRIGUES, 1972, 487) la razén de que sea el propietario del
vehiculo y no el conductor quien deba concertar el seguro es que se presume una relacién
de dependencia entre el propietario y el conductor del coche, y de ahi justamente que sea
el tenedor o propietario del vehiculo quien deba responder de los actos del conductor.
Quién sea el propietario del vehiculo es una cuestién que resuelve el art. 4 RSOA: a los
meros efectos de la obligaciéon de aseguramiento de la responsabilidad civil, se presume
que tiene tal consideracién la persona a cuyo nombre figure el vehiculo en el registro
publico que corresponda. Una redaccién (la de «en el registro puiblico que corresponda») muy
imprecisa, pero que se hereda del art. 16 del RSOA de 2001, justamente anterior al R.SOA
actual, y aquel seguia la estela marcada por el art. 6 del Reglamento de ordenacién y
supervision de seguros privados de 1968, que disponia que a los efectos se consideraria
propietario a aquél cuyo nombre figurase en el «Ministerio que corresponda». Sin duda, el
art. 1 RSOA de 1964 era el que ofrecia mayor concrecién al respecto, pues se referia
directamente a la persona « a cuyo nombre figure el vehiculo en la Jefatura Central de Trdifico».
Anota (BADILLO ARIAS, 2016, 208) que el titulo de propiedad del vehiculo est4 basado en
una presuncion iuris tantum porque sera titular quien asi conste en los registros ptblicos,
pero esta presuncién puede ser destruida con la prueba en contrario adecuada, por
cuanto la titularidad real del vehiculo se determina con arreglo a las normas civiles

(teoria del titulo y el modo).
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responsabilidad civil, el asegurado es la persona cuya responsabilidad se
garantiza en caso de confirmarse el siniestro, y por tanto, quien esta
llamado también a ser el tomador del seguro, es decir, quien lo contrata.
Sin embargo, en el SOA se produce una divergencia entre quién es el
obligado a contratar el seguro y quién es el sujeto asegurado. Si realmente
la responsabilidad civil por los dafios provocados con la conduccién
respondieran a un criterio de responsabilidad sin culpa, seria responsable
civil exclusivamente el propietario del vehiculo, que cuando no coincide
con el conductor, se haria responsable sin ninguna culpa ni participacion

en el siniestro de los dafios producidos con su propio vehiculo.

A pesar de ello, el Derecho espafiol responsabiliza civilmente al conductor
por ser él quien realiza el hecho de la circulacién, aunque obliga a
contratar el seguro al propietario del vehiculo, como titular dominical de

la fuente de peligro (el vehiculo).

No fue hasta la Ley 30/1995, de ordenacién y supervision de los seguros
privados, que se introdujo la prevision de que el propietario del vehiculo
también fuese responsable de los dafios ocasionados con su vehiculo aun
cuando no fuese conductor. A través de su Disposicion Adicional Octava
se confiri6 al art.1 de la L. 122/1962, cuyo texto refundido fue aprobado
por el Decreto 632/1968, la siguiente redaccion: «EI propietario no conductor
responderd de los darios a las personas y en los bienes ocasionados por el
conductor cuanto esté vinculado con éste por alguna de las relaciones que regulan
los articulos 1903 del Codigo Civil y 22 del Codigo Penal. Esta responsabilidad
cesard cuando el mencionado propietario pruebe que empled toda la diligencia de
un buen padre de familia para prevenir el dasio». Se fijaba asi una
responsabilidad civil directa por el hecho ajeno de aquellos de quien se

debe responder, y que se mantiene a dia de hoy en el art. 1.3 T.R.
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En adelante, en toda referencia a la responsabilidad civil del conductor del
vehiculo que quede cubierta por el SOA debe entenderse que quien se
hace cargo econdmicamente de los dafios es la entidad aseguradora con
quien el propietario ha contratado el seguro para el vehiculo generador de

los dafios.

3. Causas de exoneracion

3.1. Lafuerza mayor

La responsabilidad del conductor del vehiculo no es necesariamente una
responsabilidad absoluta por el hecho de ser objetiva, sino que pueden
preverse ciertas causas de exoneracién, como son la fuerza mayor extrafia

a la conduccién y la culpa exclusiva del perjudicado.

En Espafia, el art 1 T.R. se expresa en los siguientes términos: «En el caso de
darios a las personas, de esta responsabilidad solo quedard exonerado (el
conductor) cuando pruebe que los darios fueron debidos a la culpa exclusiva del
perjudicado o a fuerza mayor extraria a la conduccion o al funcionamiento del
vehiculo: no se considerardin casos de fuerza mayor los defectos del vehiculo ni la
rotura o fallo de alguna de sus piezas». Por su parte, el art. 2054.4 Cc.Ita. fija
que el propietario, el conductor, el usufructuario o el adquirente del
mismo con pacto de reserva de dominio seran responsable de los dafios si
estos derivan de un defecto en el mantenimiento del vehiculo o incluso si

se han debido a vicios en la construcciéon del mismo («In ogni caso le persone
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indicate dai commi precedenti sono responsabili dei danni derivati da vizi di

costruzione o da difetto di manutenzione del veicolo»).

A efectos del art. 1 T.R. se considera causa de fuerza mayor aquella que es
ajena a la conduccién, es decir que funciona como causa indirecta del
accidente, pues si los hechos fuesen causa directa «estariamos ante un
siniestro de otro tipo, no ante un accidente de circulacion» (MORILLAS JARILLO,

1992, 434).

Es facil confundir la fuerza mayor con el caso fortuito, pero su distincion
en el ambito de los accidentes de circulacién es una cuestion superada por
la doctrina y jurisprudencias espafiola e italiana, siendo en el primer caso
los accidentes causados por animales salvajes un modo muy ilustrativo de
abordarlo -aunque como se explica en nota al pie 131, la normativa que
atribuye la responsabilidad al conductor por dichos accidentes no esta

libre de discusion-.

En la (STS 3/2015), el caso de Autos, en el que un vehiculo termina
colisionando contra otro al golpear una piara de jabalies que atraviesan
inesperadamente la carretera, llega al Tribunal Supremo por via del
recurso de casacion, después de que el Juzgado de Primera Instancia
desestimase las demandas de indemnizacién por apreciar la existencia de
fuerza mayor extrafia a la conduccién de vehiculos, y de que la Audiencia
Provincial estimase los recursos de ambas partes por entender que lo que
concurri6 fue en realidad caso fortuito, y éste no es suficiente para excluir
la cobertura del SOA. Para su resolucién, la STS recupera la distinciéon
doctrinal entre fuerza mayor, propiamente dicha -cuando ésta no puede

considerarse propia de la esfera de actividad del riesgo desplegado, sino
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extrafia a la misma- y caso fortuito -que «encierra siempre la posibilidad de
una sospecha de culpa que no existe cuando el suceso consiste en una fuerza
mayor extraiia o ajena al riesgo desplegado»- (FD 8°). Concluye el Tribunal
Supremo que el cruce de animales de caza en la carretera constituye caso
fortuito y no fuerza mayor, pues por la multitud de siniestros que se han
producido por estos mismos hechos queda acreditado que no es un hecho

extrafio al riesgo de la circulacion de vehiculos.131

131 Los accidentes provocados por animales susceptibles de ser cazados -especies
cinegéticas- ocurren con relativa frecuencia, hasta el punto de que al legislador no se le
escapa que este hecho genera una tensién considerable entre la responsabilidad objetiva
por la conduccién y la obligacién de indemnizacién. Es por eso que la disposiciéon
adicional séptima L.Traf fija la responsabilidad civil del conductor en caso de accidentes
de tréfico por atropellos de especies cinegéticas por los dafios a personas o bienes que del
siniestro se deriven, sin que pueda reclamarsele el valor de los animales que irrumpan en
la carretera. El segundo parrafo introduce una excepcién a tal responsabilidad: se
considerara responsable al titular del aprovechamiento cinegético, o en su defecto al
propietario del terreno, y no al conductor, siempre que el accidente de trafico sea
consecuencia directa de una accién de caza colectiva de una especie de caza mayor que
haya tenido lugar el mismo dia del accidente, o que haya concluido doce horas antes de
aquél. Por dltimo, se prevé que también sera responsable el titular de la via ptblica en la
que se produzca el accidente como consecuencia de no haber reparado la valla de
cerramiento en plazo, o de no haber dispuesto la sefalizacién especifica de animales
sueltos en tramos con alta accidentalidad por colisién de los vehiculos con los mismos. La
redacciéon de la disposicion adicional séptima ha sido objeto de dos cuestiones de
inconstitucionalidad, que sin embargo no prosperaron. La planteada en (STC 57/2018) se
rechazé por la falta de anilisis profundo que hace el Juzgado de Instruccién, que no
permitia al Tribunal Constitucional conocer debidamente del fondo del asunto ni de las
dudas que se le planteaban al instructor, a quien le indica que «cuando lo que estd en juego
es la depuracion del ordenamiento juridico, es carga del érgano judicial, no sélo la de abrir la via
para que el Tribunal pueda pronunciarse, sino también la de colaborar con la justifica del Tribunal

mediante un pormenorizado andlisis de las graves cuestiones que se suscitan» (FD 2°). La (STC
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112/2018) resolvié la cuestion de inconstitucionalidad planteada por el Juzgado de lo
Contencioso-Administrativo nim.1 de Logrofio, en relacién con el apartado trigésimo del
articulo tnico de la Ley 6/2014, de 7 de abril, que modifica la disposicién adicional
novena de la L.Traf 1990. Tanto la L.Traf 1990 como la L. 6/2014 estdn hoy derogadas por
la vigente L.Traf, pero la disposicién cuya constitucionalidad se cuestionaba pasé a la
vigente L.Traf como disposicién adicional séptima, manteniendo la misma redaccién, por
lo que las valoraciones arrojadas son igualmente servibles. En el caso de Autos, que da
lugar a la cuestién, se manifiesta que la disposicién adicional controvertida exime a la
Administracién Publica de cualquier responsabilidad en caso de accidentes provocados
por especies cinegéticas, ya que sélo se refiere a la responsabilidad civil del conductor,
derivada de la propia generacién de riesgos por la conduccion, y a la responsabilidad del
propietario del coto en caso de que se haya celebrado una partida de caza (disposicién
adicional novena LTraf 1990: «Responsabilidad en accidentes de trifico por atropellos de
especies cinegéticas. En accidentes de trdfico ocasionados por atropello de especies cinegéticas en
las vias publicas serd responsable de los dafios a personas o bienes el conductor del vehiculo, sin
que pueda reclamarse por el valor de los animales que irrumpan en aquéllas. No obstante, serd
responsable de los dafios a personas o bienes el titular del aprovechamiento cinegético o, en su
defecto, el propietario del terreno cuando el accidente de trdfico sea consecuencia directa de una
accion de caza colectiva de una especie de caza mayor llevada a cabo el mismo dia o que haya
concluido doce horas antes de aquél. También podra ser responsable el titular de la via piiblica en
la que se produzca el accidente como consecuencia de no haber reparado la valla de cerramiento en
plazo, en su caso, o por no disponer de la sefializacion especifica de animales sueltos en tramos con
alta accidentalidad por colision de vehiculos con los mismos». La demanda se interpone
después de que un vehiculo impacte contra un ciervo en una Reserva Regional,
titularidad de la Comunidad Auténoma de La Rioja, entendiendo el actor que la
Administracién Puablica debe asumir algtn tipo de responsabilidad por los accidentes
que suceden en territorios que son de su titularidad y gestion, incluso en aquellos tramos
en que por las caracteristicas de la via, ésta no deba contar con vallas. Tomando en
consideracién la redaccion de la disposicién adicional, entiende el juzgador de instancia
que la responsabilidad de la Administracién es una responsabilidad objetiva que debe
actuar cuando se produce una lesién antijuridica, recayendo dicha antijuridicidad no en
el proceder de la Administracién, sino cuando el perjudicado sufra un dafio que no tenga
el deber de soportar. Apunta que la seleccién de criterios de imputaciéon objetiva y la

seleccién de concretas medidas de prevencioén, descartando otras (reparacion de vallas o
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colocacién de sefiales de emergencia) no esta dirigido a la evitacién de un dafio, sino més
bien a romper la estructura tipica de la responsabilidad patrimonial de las
Administraciones Publicas. La cuestion de inconstitucionalidad, a pesar de haber sido
admitida a tramite, es desestimada bajo el argumento de que el art. 106.2 Constituciéon
Espafiola (C.Esp) no puede concebirse como un derecho absoluto a la indemnizacién,
sino que la responsabilidad objetiva de la Administracién atiende a determinados titulos
de imputacién (art. 106.2 C.Esp.:«Los particulares, en los términos establecidos por la ley,
tendrdn derecho a ser indemnizados por toda lesion que sufran en cualquiera de sus bienes y
derechos, salvo en los casos de fuerza mayor, siempre que la lesion sea consecuencia del
funcionamiento de los servicios piiblicos»). Titulos de imputacién que, por otro lado, el
Tribunal Constitucional no identifica, sino que cierra su conclusién indicando al juez
ordinario que antes de alcanzar el art. 106.2 CE debia haber consultado las reglas
generales de responsabilidad recogidas en el ordenamiento, como las contenidas en los
arts. 139 y ss. de la Ley 30/1992, vigente en el momento de los hechos (actuales arts. 32 y
ss. L. 40/2015 del régimen juridico del Sector Publico), que fijan la responsabilidad de la
Administracién salvo en los casos de fuerza mayor o cuando el particular tenga que
soportar el dafio segin la Ley. Es decir, que el Tribunal Constitucional indica al juzgador
que acuda a aquellas normas que son precisamente las que no pueden resultar aplicables
en este caso porque asi se ha dispuesto en la disposiciéon adicional. El Tribunal
Constitucional no aborda la que era la auténtica cuestién, que es la de si el art. 106.2 CE es
compatible con la atribucién de responsabilidad al conductor cuando, siendo la
Administracién titular de la explotacién cinegética, el conductor ha respetado las normas
de circulacién y ademas no se ha producido una accién colectiva de caza mayor. La
responsabilidad del Estado en relacién con las especies cinegéticas es una cuestion que ha
tenido una respuesta bastante timida por parte del Tribunal Constitucional, y en
ocasiones, podria decirse que escandalosamente interesada. Asi, la (STC 79/2019)
resuelve el recurso de inconstitucionalidad interpuesto por el presidente del Gobierno
respecto del art. 1.5 de la Ley 2/2018, de 15 de marzo, de Castilla-La Mancha, por la que
se modifican la Ley 3/2015, de 5 de marzo, de caza de Castilla-La Mancha y otras normas
en materia medioambiental y fiscal. Sumariamente, la nueva ley autonémica atribuia la
responsabilidad de los dafios agricolas, forestales o ganaderos producidos por especies
cinegéticas provenientes de zonas de seguridad motivadas por la existencia de
autopistas, autovias, lineas férreas o infraestructuras hidraulicas, al titular de la

infraestructura, es decir, al Estado.
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En Italia hemos de buscar la diferencia entre fuerza mayor y caso fortuito
en otro ambito, ya que los animales salvajes (fauna selvatica), aquellos que
no pertenecen a nadie, fueron declarados res nullius por la Legge 27
dicembre 1977, n. 968, de proteccion de la fauna y la caza, de manera que
pasaron a ser patrimonio indisponible del Estado. La responsabilidad por
los accidentes automovilisticos que causen es del titular de la via,

concretamente (Cass. Civ. 13488 /2018):132

«La responsabilita aquiliana per i danni a terzi debba essere
imputata all'ente, sia esso Regione, Provincia, Ente Parco,

Federazione o Associazione, ecc., a cui siano stati concretamente

132 La responsabilidad de los dafios causados por estos animales no es exigible al Estado
por via del art. 2052 Cc.Ita. (responsabilidad del propietario de animales) sino que debe
reconducirse al art. 2043 Cc.Ita. (resarcimiento por dafio ilicito). Asi se pronuncié la Corte
di Cassazione, delimitando el concepto de responsabilidad objetiva de los propietarios de
animales, indicando que lo relevante no es tanto el concepto de propiedad del animal
sino el deber de custodia y vigilancia que recae sobre ellos (Cass. Civ. 1638/2000), de
manera que en tanto que el art. 2052 Cc.Ita. resulta incompatible con la propia naturaleza
libre de la fauna selvatica, el Estado no puede ser calificado como custodio de la misma
(Cass. Civ. 10008/2003: «per giustificare un dovere di custodia, non potrebe invocarse, in capo
allo Stato, accanto alla proprieta formale, o, da solo, in capo a un qualsiasi altro soggetto pubbico,
neppure in piu concreto rapporto di “utenza” dell’animale (intesa, nel suo significato tradizionale,
com il diritto di trarre da esso i commoda materiali che puo fornire mediante cio che produce
opure con le sue energie di lavoro»), reciéntemente confirmado en (Cass. Civ. 32775/2019):
«gli animali vaganti non hanno mai avuto né un proprietario né un utilizzatore, il danneggiato da
un loro comportamento non puo, percio, invocare 1'art. 2052 c.c., bensi utilizzare I'art. 2043 c.c.,
dimostrando una condotta colposa ascrivile al soggetto preposto alla cattura ed alla custodia di
essi. La giurisprudenza di questa Corte, contrariamente al parere di una parte della dottrina che
invoca il regime di responsabilita di cui all'art. 2052 c.c. avendo 1'ordinamento individuato tanto
un patrimonio, lo Stato, quanto un controllore, la Regione, riconduce anche questa ipotesi all'art.

2043 c.c.».
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affidati, nel singolo caso, i poteri di amministrazione del territorio e
di gestione della fauna ivi insediata, con autonomia decisionale
sufficiente a consentire loro di svolgere I'attivitd in modo da poter

amministrare i rischi di danni a terzi che da tali attivita derivino».

La Corte ha resuelto (Cass. Civ. 14861/2019):

«La mnozione generale di caso fortuito, da ‘"intendersi un
avvenimento imprevedibile, un «quid» di imponderabile che si
inserisce improvvisamente nella serie causale come fattore

determinante in modo autonomo dell'evento"».

Y que (Cass. Civ. 31066/2019):

«Il caso fortuito equivale a mancanza di colpa, pur sussistendo il
nesso causale, mentre la forza maggiore costituisce un impedimento
che derivi da cause esterne e che non sia imputabile all'agente -
bisogna affermare che la possibilita di invocare il fortuito o la forza
maggiore sussiste solo se il fattore causale estraneo al soggetto
danneggiante abbia un'efficacia di tale intensita da interrompere il
nesso eziologico tra la cosa e l'evento lesivo, ossia che possa essere
considerato una causa sopravvenuta da sola sufficiente a

determinare l'evento».

Aclarada la diferencia, tanto el T.R. como el art. 2054.4 Cc.Ita. son tajantes
al indicar que los problemas mecanicos del vehiculo, aunque sean defectos
de fabricacion, no tienen fuerza suficiente para romper el nexo causal de la
responsabilidad civil automovilistica, y tampoco deberia plantearse que

esta prevision debiera desaparecer en los supuestos de dafios causados
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con vehiculos automatizados, pues el conductor asume que los supuestos

de caso fortuito -a pesar del infortunio- pueden suceder.

Adelantando lo que veremos ut infra (Cap. IV, ap. 3) sobre la

consideracion del vehiculo automatizado como producto y la
responsabilidad por dafios provocados por productos defectuosos,
debemos decir que el hecho que exista una atribucién de responsabilidad
al conductor por los dafios derivados del mal funcionamiento no significa
que no exista una posibilidad de repetir la accién contra el que se
considere verdadero responsable de los fallos, que puede resultar ser el
fabricante, pues «un’esaustiva soluzione del problema del risarcimento dei danni
cagionati dalla circolazione dei veicoli automatizzati, in ogni caso, non potrebbe
prescindere da una lettura dell’art. 2054, comma 4, c.c. coordinata con la

disciplina della responsabilita del produttore» (AL MUREDEN, 2019, 923).

3.2. Los peatones y la culpa exclusiva de la victima

Cuando a finales del siglo XIV se popularizé el uso de automoéviles en las
ciudades, la pasion por la velocidad y la ausencia de una cultura del
transporte automovilistico producian una falta de convivencia pacifica

entre transetintes y conductores en todo el mundo.!33

133 Esta creciente tensiéon global queda fielmente reflejada en algunos documentos de la
época, como los bandos que los Alcaldes de Madrid fueron dictando en los primeros afios
del siglo XX -puestos a disposicién del publico por cortersia de la Biblioteca Digital

MemoriaDeMadrid [29], (Gltima consulta realizada el 15 de mayo de 2020)-. Sin duda, las
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Superados los conflictos de los primeros afios, lo cierto es que la
convivencia entre peatones y vehiculos en las ciudades sigue siendo
complicada: los unos, por provocar accidentes con situaciones como
cruzar la calzada cuando el seméforo no lo permite, y los otros por causas

como manipular el teléfono mientras conducen.

medidas més polémicas vendrian con la gobernacién de Nicolads de Pefialver y Zamora,
Conde de Pefialver y Marqués de Arcos, que fue alcalde de la Villa de Madrid en
repetidas ocasiones. En las motivaciones de sus bandos y decretos se observa una
narraciéon cada vez mads agresiva, y con una manifiesta preocupacién tanto por los
accidentes como por la mala prensa que éstos generaban al automovilismo, sector con el
que mantenia una interesada relacién por cuanto en aquel entonces era también el
presidente del Real Automoévil Club. El bando de 2 de noviembre de 1907 comenzaba
haciendo saber «que las repetidas desgracias ocurridas por la temeraria imprudencia de algunos
conductores de automduviles, a los que no detienen ni el cumplimiento de repetidas érdenes de la
autoridad, ni consideraciones de imprudencia y humanidad que para ellos deberian ser el primero y
mds estrecho de los deberes», obligaba a la alcaldia a fijar la velocidad méxima permitida en
10 km/h en el casco y radio de la capital, y debia reducirse al paso de un hombre en las
zonas de gran concurrencia. Trataba asi de fomentar entre la poblacién la idea que los
automoviles no eran peligrosos per se, sino que eran las malas actitudes de algunos
conductores las que generaban esas situaciones de peligro. Pero como deciamos, existia
una falta de cultura del transporte y el alcalde-de-la-Villa/presidente-de-un-club-
automovilistico cedi6 ante su evidente conflicto de intereses: la disposicién decimocuarta
del bando de 24 de junio de 1908 prohibié a los transetintes detenerse en grupos o
aisladamente en las calles, y exhorté a «que el publico abandone la abusiva prdctica de
convertir en sitio de tertulia y hasta de lectura y juegos, el centro de las calles y plazas». El enfado
de la opinién publica no tardé en producirse, y a su requerimiento atendi6 el alcalde en
bando de 3 de julio de ese mismo afio, aunque sé6lo para hacer saber que lo hasta entonces
dicho no se modificarfa ni un apice: los automéviles no circularian en poblado a
velocidades mayores de las de un tronco de caballos al trote, y el pablico andaria

obligatoriamente por las aceras.
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Conocedores de que peatones y conductores contribuyen a aumentar los
riesgos circulatorios, los ordenamientos juridicos actuales suelen
contemplar una causa de exclusion o atenuacién de la responsabilidad
civil que reposa sobre el comportamiento de la victima (culpa exclusiva de
la victima o concurrencia de culpas, concorso di colpa della vittima, como se

le denomina en Espafia y en Italia, respectivamente).

En todos los casos se presume que la actuacion de la victima es
equiparable a la de aquella persona que produce el dafio, considerando
que lo relevante es la actuacion negligente o culposa de la victima, cuando
en realidad lo que se pretende destacar es que ha sido la propia victima la
que ha contribuido a causar el dafio mediante una practica que conlleva

un riesgo.

En este sentido, parece poco exacto hablar de victima para referirse a
quien sufre el dafio si al mismo tiempo se le esta atribuyendo toda o parte
de la responsabilidad, siendo mé&s adecuado referirse a ella como

perjudicado.

El art. 2054 C.c.Ita establece la responsabilidad objetiva del conductor de
un vehiculo por los dafios causados con su circulacion, aun incluso en caso
de vicios de la construccion o de defecto en la manutencion del vehiculo,

«se non prova di aver fatto tutto il possibilie per evitare el danno».

Sin ninguna referencia a la culpa (exclusiva o concurrente) de la victima,
mantienen la doctrina y la jurisprudencia que la responsabilidad objetiva
del conductor no desaparece por la mera demostracién de que el peatén

ha violado una norma de conducta, sino que el conductor debera
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demostrar que por motivos ajenos a su deber de diligencia se ha visto
objetivamente impedido de evitar el dafio (MAZZON, 2013, 517). Como se
observa, una redaccion muy diferente de la contenida en la legislacion

espafiola en cuanto a las causas de exoneracion.

En la préctica, rara vez se aprecia la culpa exclusiva de la victima: que
pueda existir culpa de un tercero diferente de quien debe responder en un
principio no es una excepcion al régimen del riesgo del conductor, pues el
riesgo sigue siendo el criterio de imputacién de la responsabilidad, y éste

no desaparece ante la actuacién culposa de la victima.134

Siempre nos hemos mostrado recelosos en considerar que sea una cuestion
de justicia social el hecho de que conductor y victima compartan
responsabilidad, sobre todo cuando la conducta del primero es peligrosa
por naturaleza y la conducta del segundo es directamente culposa o
negligente, y seguimos la palabra de (YZQUIERDO TOLSADA, 2001, 205) al
considerar que el nexo causal deberia quedar destruido incluso cuando el
comportamiento casi exclusivo de la victima es lo que ha producido el

dano.

134 (REGLERO CAMPOS, 2007, 285) remarca como la actuacién de la victima, por muy
culpable que sea, no constituye nunca la tinica causa de un accidente, «junto a la causa que
reside en la mera circulacion del vehiculo, suficiente, por si, para generar la responsabilidad del
conductor (...) concurre por regla general otra, interna o externa, para que aquél tenga lugar».
Por su parte, también se muestra contrariado con los términos (DE D10s DE Dios, 2012,
122), que advierte de que a pesar del auxilio que el ordenamiento ha concedido a la
victima y de la tendencia pro damnato de los Tribunales, no preexiste un deber juridico

que imponga a la victima no dafiarse a si misma.
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Si bien la culpa es un elemento propio de la responsabilidad civil
subjetiva, la valoracion de su existencia atiende a criterios objetivos
(SALVADOR CODERCH et al., 2002, 50): «para valorar el comportamiento del
demandado como diligente o negligente, habrd que atender a aquello que habria
hecho una persona razonable de haberse encontrado en las mismas circunstancias

del demandado en el momento del accidente».

Es habitual que los foros y trabajos sobre vehiculos automatizados estén
encabezados por el nimero de victimas mortales en las ciudades y
carreteras, poniendo el acento en los peatones y ciclistas como los sujetos
mas vulnerables, pero no existen razones para considerar que la
responsabilidad de la victima de un accidente en el que esta involucrado
un vehiculo automatizado terminard por desaparecer sélo porque la

automatizacién nazca precisamente para reducir el nimero de accidentes.

A mayor abundamiento, no hay mas base que la teérica para afirmar que
los vehiculos automatizados reduciran a nameros muy cercanos al cero los
accidentes de circulacién, pues no existen datos empiricos que respalden
esta afirmacion:13> las buenas cifras de kilémetros recorridos en modo
auténomo sin accidentes que recogen programas como Waymo o Uber son

datos parciales, como apuntan (LIU et al. 2018), cuyo sesgo se debe

135 (XATAKA, 2019) recoge las declaraciones de una entrevista a Jorge Villagra, director del
programa Autopia, del Centro de Automédtica y Robética CSIC-UPM, el centro de
investigacion de vehiculos automatizados con mas proyeccion de Espafia. A la pregunta
«¢podemos tener la certeza, con lo que sabemos ahora mismo, de que el vehiculo auténomo va a
reducir los accidentes en el futuro?» Villagra responde «No (...) La razon por la que no salen a
la calle productos que ya deberian estar comercializados es porque todavia hay riesgos que ni
siquiera somos capaces de cuantificar, y, en consecuencia, no podemos certificar que van a ser

seguros». [30] (dltima consulta realizada, el 15 de mayo de 2020)
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justamente a que los vehiculos entrenan en rutas y condiciones de tréfico
muy similares, pero aun no conocemos cémo reaccionarian en una ciudad
congestionada de peatones y vehiculos convencionales una flota de

vehiculos automatizados.

El verdadero valor de la conduccién auténoma respecto de los peatones
no es detectarlos, identificarlos y detener el vehiculo a tiempo, sino crear
sistemas predictivos de patrones de comportamiento de los viandantes, de
tal modo que el vehiculo pueda elaborar una estrategia de conducciéon

adecuada y segura para todos los usuarios.13¢

Para ello, se afronta la dificultad que entrafia la comunicacién no verbal y

que se produce entre el conductor convencional y los peatones.’3” En un

13 En (FANG, VAZQUEZ y LOPEZ, 2017) se pone de manifiesto la complejidad que tiene
anticipar las intenciones de los viandantes cuando se dirigen a un paso de peatones, sin
saber si su préxima actuacion sera detenerse, cruzar o seguir andando, y como esta

complejidad aumenta cuanto mayor es la distancia del peatén respecto del vehiculo.

137 Se ha planteado en més de un foro que los vehiculos automatizados deben ser capaces
de comprender algunas indicaciones gestuales, como las que puedan realizar los agentes
de trafico. La preocupacion es que un vehiculo automatizado no reaccione ante
determinadas 6rdenes, como avanzar o detenerse, y provoque una situaciéon de peligro.
Admitimos que la cuestién reviste interés, pero creemos que se plantea en un escenario
equivocado. Con el nivel actual de automatizacion, el vehiculo que se encuentre en una
situacion en la que el trafico esté siendo dirigido por un ser humano habra alertado ya al
conductor de que se esta desarrollando un evento anormal, por lo que éste debe de haber
retomado el control de la conduccién. En caso contrario, estariamos ante una dejadez por
parte del operador de la que es su tnica tarea: supervisar la conduccién y el entorno,
pues deberia haber advertido la presencia de la Autoridad. En un ejercicio de plantear
futuribles, también consideramos que si hemos alcanzado el momento en que el vehiculo

puede comprender la comunicacién no verbal de la Autoridad y no se requiere la
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entorno en el que el vehiculo puede observar al peatén, se persigue que
sea posible la predicciéon del comportamiento de éste, ya sea prudente o

imprudente.

El principal indicador de que un peatén se dispone a cruzar la carretera es
que observa, siquiera de manera fugaz, el estado del trafico.!3® Es decir,
mirar a ambos lados de la carretera para comprobar si se aproxima un
vehiculo.’3® En los pasos de peatones solemos detenernos, mirar en
direccion al vehiculo, y calcular mentalmente si a la distancia a la que éste
se encuentra y la velocidad a la que se desplaza podriamos o no cruzar la
carretera en condiciones de seguridad, por si llegado el caso, y a pesar de

tener preferencia en el paso, el coche no se detuviera.l40

intervencién del operador, se habran desarrollado paralelamente tecnologias que lleven a

gestionar el tréfico de tal modo que la comunicacién no sea gestual, sino telesignada.

138 Diferentes estudios han concluido que los conductores utilizamos el movimiento del
cuerpo o de la cabeza del peatén como indicadores de que una accién concreta (cruzar)
va a comenzar, pero se tratan de indicadores ambiguos que ademas requieren de la
capacidad interpretativa del conductor, por lo que aisladamente no resultan factores

suficientes (SCHMIDT Y FARBER, 2009).

139 Si bien los movimientos de la cabeza o el cuerpo son indicadores de una
intencionalidad, se detectan otros indicadores, ademéas de la velocidad del vehiculo,
como es el disefio del cruce (RASOULI et al. 2017), en zonas donde no esta sefializado
vertical ni horizontalmente el paso de peatones, estos se muestran menos propensos a
cruzar a pesar de haber comunicado su intencién de hacerlo al vehiculo que se aproxima

si se percibe una respuesta a la intencién en el comportamiento del conductor.

140 (SCHMIDT Y FARBER, 2009) concluyen con su experimento que la toma de decisién entre
parar y cruzar del peatén, cuando ve aproximarse un vehiculo, se hace depender de la

velocidad del vehiculo y de la distancia a la que se encuentra. Una media del tiempo de
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A lo largo de este proceso, se produce una comunicacion no verbal entre el
conductor convencional y el peatén: uno indica que tiene la intencién de
cruzar, y el otro recibe el mensaje y adectia su maniobra para detener el
vehiculo antes del paso. En ocasiones, el peaton advierte que la velocidad
del vehiculo disminuye, y lo interpreta como que el conductor le est4
dando la oportunidad de cruzar, por lo que no esperard a que el vehiculo
se haya detenido por completo y cruzara la via con éste aun

aproximandose.

En todos estos casos, tanto el conductor de respaldo como el sistema de
automatizaciéon tienen una funcién compleja que realizar, y es la de
interpretar cudl sera la actuacion del peatén: si cruzara después de haber
dejado clara su intencién o esperaréd a que el vehiculo esté detenido. Para
estas situaciones, el conductor se vale de informacién visual, como la
distancia que guarda el peaton entre la acera y la carretera, o la postura
corporal, que puede indicar que la acciéon de andar se producird de

manera inminente.

decisién que emplean los peatones para decidir cruzar o no permite establecerlo entre los
y los 7 segundos. Curiosamente, cuanto mayor era la distancia entre el vehiculo y el
peatén, a éstos les llevaba mas tiempo decidir cruzar aun sabiendo que el tiempo para el
impacto era menor debido a la alta velocidad del vehiculo, lo que indefectiblemente
implica que el conductor debe esperar situaciones més peligrosas cuando circular a gran
velocidad que cuando lo hace mas despacio. A similares conclusiones llega afios mas
tarde (PETZOLDT, 2014), que identifica que los peatones toman la decisién de arriesgarse a
cruzar cuando la velocidad del vehiculo es mayor, contradiciendo anteriores estudios que
sugerfan que la base de las decisiones de los peatones era la distancia a la que se

encontraba el vehiculo, y no el tiempo estimado de llegada hasta el peatén.
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La identificacion de estos patrones de conducta se dificulta no sélo con las
masas de peatones, sino también con peatones individuales de diferentes
grupos de edades, pues los nifios no perciben igual el peligro que los
adultos y pueden verse mas tentados en apurar el momento de cruzar, ni
tampoco el tiempo de respuesta ni la capacidad de prevision de los

adultos es la misma que la de los ancianos.

Si bien el conductor tiene la obligacion de parar en un paso de peatones en
el que haya personas que quieran cruzar, en ocasiones la velocidad del
vehiculo o la presencia de otro conductor en la parte posterior que no
respeta la distancia de seguridad obliga al primero a ignorar la
sefializacion y no ceder el paso al peatén: una infraccion deliberada de la

normativa que persigue obtener un bien mayor a costa de un mal menor.

Por otro lado, en el dmbito de la conduccién, las personas hemos
desarrollado un lenguaje no verbal y propio que nos permite
comunicarnos con otros conductores. Exhibimos actitudes que transmiten
emociones -como el agradecimiento o la furia- o que sirven para enviar

instrucciones a otros usuarios de la via.

Acciones que nos son cotidianas, como el uso de las rafagas de luces, ya
sea para indicar a otro conductor que lleva su iluminacién apagada o para
instigar al vehiculo de delante que se haga a un lado, son actos que hemos

codificado social y culturalmente.

También lo son otros cuya comprensién sélo es posible a base de préctica,
como saber si cuando indicamos una maniobra de adelantamiento el

vehiculo que se aproxima por nuestra izquierda nos esta permitiendo
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completar la maniobra al no adelantarnos,’#! o que al ampliar el espacio
que existe entre su vehiculo y el de delante nuestro esta sefialando que nos

permite situarnos entre ambos.

Existen otras pautas no verbales, como usar las luces de emergencia para
indicar que un evento inusual esta teniendo lugar delante de nosotros o
determinados gestos con las manos -distintos de las indicaciones gestuales
que realizan los guardias de trafico- son conductas propias del ser
humano que se han ido codificando con el desarrollo social hasta ser por
todos conocidas. A diferencia de los semaforos, sefiales y 6érdenes de los
agentes de circulacién, el significado del comportamiento de los
conductores no se recogen en normativa alguna; sélo son reglas que
existen derivadas de la convivencia, pero que tienen ademds un fuerte
caracter cultural. Para la conduccién auténoma uno de los grandes retos
serd conseguir que el vehiculo pueda interpretar correctamente todas estas

sefiales, pues como sefiala (FORWARD, 2009), uno de los avances mas

141 (BROWN, 2017) relaciona diferentes casos reales protagonizados por vehiculos
automatizados en circulacién. En una ocasién, un vehiculo Tesla que circula en modo
auténomo va a proceder a realizar un adelantamiento, y marca esta intencién con el
intermitente izquierdo. En el carril de adelantamiento, en ese momento, se encuentra
detras del vehiculo automatizado un vehiculo convencional, que ante la maniobra
anunciada del primero decide desacelerar un poco para permitir que el Tesla complete el
cambio de carril. Pero el sistema no sabe interpretar la gentileza del conductor de detras,
y considerando el escenario como no seguro, sigue circulando a su velocidad con el
intermitente encendido. El vehiculo del carril izquierdo, ante el “rechazo” de la
posibilidad de cambiar de carril del vehiculo automatizado, decide acelerar. Justo en ese
momento, el Tesla, que venia observando como la distancia entre él y el vehiculo de
detrds aumentaba, completa su maniobra e inesperadamente para el conductor de detrés
el vehiculo automatizado cambia de carril, obligando al vehiculo convencional a frenar

en una situacién extrema.
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importantes en el estudio de la psicologia relacionada con el transporte
serd comparar y contrastar el comportamiento de los conductores en

distintos contextos y culturas.

El escenario mas l6gico es considerar que la conduccién auténoma y la
conduccién convencional coincidirdn en el mismo espacio durante un
periodo de tiempo, y ello conllevard dos tipos de riesgo. Por un lado, el
sistema puede no comprender las actuaciones de los otros conductores, lo
que generard situaciones de peligrosidad para la seguridad vial. Por otro,
un conductor convencional o de respaldo es a dia de hoy incapaz de saber

cudl va a ser la actuaciéon de un vehiculo automatizado.

Comunicar adecuadamente cudl es la intencién del vehiculo es prioritario
mientras los vehiculos convencionales sigan circulando y los sistemas de
comunicaciéon V2V no estén todavia implantados. En aras de solucionar
esta situacion, una medida podria ser un sistema de sefiales luminosas que
indicase que el vehiculo circula en modo auténomo, asi como indicar

continuamente al resto de vehiculos qué maniobra se dispone a realizar.142

Como se ve, la responsabilidad civil automovilistica descansa tinicamente
en el conductor, pero al aumento del riesgo y la produccién del dafio

también puede contribuir el perjudicado. Hasta el momento, la sociedad

142 El fabricante de vehiculos Ford, en colaboracién el Virginia Tech Institute
Transportation, desarrollaron un sistema de luces e intermitencias situadas en la parte
superior del parabrisas que permite al vehiculo comunicarse con los peatones [31]. Se
trata de un lenguaje visual, nada intuitivo, que emplea colores y luces en movimiento
para indicar que el vehiculo estd a la espera de que el conductor cruce o de que esta

deteniendo la marcha.
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ha venido centrando el debate de los vehiculos automatizados en los
riesgos que estos vehiculos generan al resto de usuarios de la via, pero se
ha hecho poco hincapié en las situaciones de peligro que el resto de
usuarios generardn cuando se encuentren ante un vehiculo automatizado.
Situaciones como viandantes invadiendo la calzada para cruzar la calle en
lugar de usar el paso de peatones, conductores convencionales que no
seflalizan las maniobras o pelotones segregados de ciclistas son
susceptibles de provocar mas accidentes que los que la conduccién
automatizada trata de evita. Si las ciudades son espacios compartidos
entre peatones y sistemas transporte u inteligente, a la consecucién del
objetivo de un entorno seguro de movilidad deben contribuir quienes
participan y se benefician de €I, y ello requerira de una mayor observancia
de las normas de seguridad vial por parte de quienes no van a bordo de

un vehiculo automatizado.

4. Un supuesto de hecho: Trinity Lane Driverless Car Policy

En el afio 2016, el proveedor de polizas de seguros britanico Trinity Lane
Insurance Company Ltd. elaboré la autodenominada primera poéliza de
seguro para vehiculos automatizados (TLane Policy), aunque su
comercializacién [32], promocién en prensa [33] y acceso al documento
[34] les corresponde al broker de seguros Adrian Flux Insurance Services,
que colabora con Trinity Lane y con quien contrata el tomador del seguro
(«You have taken out insurance with us (Trinity Lane Insurance Company

Limited)» (TLane Policy, 3).
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El documento presenta una serie de deficiencias importantes,
especialmente a nivel de vocabulario y de escenarios cubiertos. Se define
car#3 (automovil, en Anexo I (13) L.Traf, autotoveicoli, en art. 54 CdIC),
pero no driverless car (vehiculo sin conductor, auto senza conducente) ni
otros conceptos que deberian quedar suficientemente claros en un
producto de este tipo, como sistema de automatizacion, fallo (de software,

de sistema, de sensor, etc.) o conductor (convencional o de respaldo).

La primera referencia a la autonomia del vehiculo aparece en la relacion
de riesgos cubiertos (TLane Policy, Sect. 1) cuando sefiala que los dafios
cubiertos por el vehiculo cuando circule en modo auténomo (driverless
mode) lo estardn si el propietario ha instalado el ultimo parche de
seguridad, cortafuegos, actualizaciéon del sistema operativo, base de
mapas electronicos y planificador de rutas dentro de las veinticuatro horas
siguientes a que le fuese notificado por el fabricante o proveedor del
software pero dicha instalacion no hubiese sido correcta, si los dafios son
causados por un fallo en el satélite que afecte al sistema de navegacion,
por un fallo en el sistema operativo del vehiculo o cuando se ha pasado al
control manual del vehiculo para evitar un accidente por un fallo

mecdanico o en el sistema de navegacion del vehiculo.144

143 TLane Policy, Definitions: « (...) Car. Passenger vehicle unladen weight higher than 450kg
but lower than 3500kg, not designed for the carriage of goods (van) and is designed to carry no

more than 6 passengers».

14 TLane Policy, Sect. 1: «Liability to others. (...). We will cover you for the following (...)
Driverless mode * loss or damage caused if a security patch, firewall or operating system update
has not been successfully installed in the vehicle within 24 hours of the owner being notified by the
manufacturer or software provider; * loss or damage caused if updates to electronic mapping and

journey planning software have not been successfully installed within 24 hours of the owner being
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También se menciona en las excepciones a los riesgos cubiertos (TLane
Policy, Exceptions to Sect. 1), cuando se indica que el seguro no cubre a
quien no estd conduciendo (entendemos entonces que se trata de un
ocupante) si sabia que el conductor no estaba en posesion de un permiso
de conduccion valido para vehiculos automatizados.> No se aclara si el
conductor que no estd en posesion del permiso para vehiculos
automatizados tiene que estar conduciendo manualmente el vehiculo al
momento del siniestro o si es un conductor de respaldo a quien se
considera conductor a estos efectos. La referencia al permiso para
vehiculos automatizados tampoco queda explicada ni referenciada -
habida cuenta de que no existe-, por lo que se trata de una referencia a un

futurible que Trinity Lane ha asumido que debe existir.

Por altimo, cabe destacar la Sect. 6, por la que quedan cubiertos los dafios
por incendio del vehiculo o hackeo o intento de hackeo del mismo,4¢ pero
no se hace ninguna mencion a cuestiones de privacidad o protecciéon de

datos.

notified by the manufacturer or software provider; * loss or damage caused by satellite
failure/outages that affect navigation systems; loss or damage caused by manufacturer’s operating
system failure or authorised software failure. * loss or damage caused by failing when able to use
manual override to avoid a collision or accident in the event of operating system, navigation

system or mechanical failure».

145 TLane Policy, Exceptions to Sect. 1: «What we do not cover: a Anyone who is not driving,

but who makes a claim, if they knew the driver did not hold a valid licence for a driverless vehicle».

146 TLane Policy, Sect. 6: «Fire and theft cover. (...) We will cover you under this section if the
loss or damage to your vehicle is caused by fire, theft or attempted theft, hacking or attempted
hacking of an operating system, authorised software or navigation system (less any excess which
applies). We will also provide cover for damage to accessories while fitted to your vehicle or while

they are in your locked private garage».
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(GAETA, 2019, 105), que también le dedica unas pocas lineas a este
documento en su obra, celebra la iniciativa de una temprana poliza de
seguros para vehiculos automatizados, pero a titulo personal
consideramos que la TLane Policy tiene mas visos de estrategia de
marketing por parte de Adrian Flux que de intento de innovacion y
desarrollo, y prueba de ello es que ni siquiera ahora, que Reino Unido
cuenta con una norma especifica en materia conducciéon automatizada
desde 2018, se ha intentado actualizar la poéliza u ofrecer un producto

completo y adecuado a la AEVA.

5. Conclusiones parciales

A lo largo de este Capitulo hemos dado respuesta a la cuestiéon central de
nuestro trabajo: cémo afecta la conduccién automatizada a la
responsabilidad civil automovilistica y a su relacion con el seguro

obligatorio.

Afirmamos que tanto el régimen de responsabilidad del conductor
convencional como la normativa de SOA son perfectamente aplicables a la
conduccién automatizada, de modo que el responsable civil de los dafios
causados con un vehiculo automatizado es el conductor de respaldo, o en
su caso el operador, y el vehiculo debe estar necesariamente cubierto por
un seguro de responsabilidad civil automovilistica, que cubriré los dafios

derivados de la circulacién.

Estas conclusiones se alcanzan a través de tres postulados: el primero, que
tal y como sucede con la circulacién convencional, el titulo de imputaciéon
de la responsabilidad civil derivada del uso de vehiculos automatizados

no es la culpa, sino el riesgo creado al introducir un vehiculo en la via.
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El segundo de los postulados es que la responsabilidad civil
automovilistica de vehiculos automatizados recae sobre el conductor de
respaldo o sobre el operador por el riesgo creado al introducir el vehiculo
en la via, tal y como sucede con los vehiculos convencionales. Si para los
segundos es irrelevante la pericia del conductor, para los primeros es
irrelevante la capacidad de influir en la conduccién, pues cuius commoda

est incommoda.

El tercer postulado es que el SOA convencional puede cubrir sin
obstaculos la responsabilidad civil automovilistica derivada de los dafos
causados por la circulacién de un vehiculo automatizado, pues siguiendo
los dictados del TJUE para el SOA convencional, el SOA abarca los dafios
causados por un vehiculo a motor, con capacidad de circular por el suelo y
que no haya sido retirado administrativamente de la circulacion, con
independencia de si el motor del vehiculo esta encendido o apagado, o de
si el vehiculo esta detenido o en movimiento, en un terreno publico o
privado, y esté sirviendo a su finalidad como medio de transporte, y todas
estas caracteristicas estdn presentes en la circulacion de vehiculos

automatizados.

Con los dos primeros postulados rechazamos las teorias que afirman que
quien se encuentra a bordo de un vehiculo automatizado no puede ser
declarado responsable de los dafios causado con éste, pues al no realizar la
actividad de la conduccién carece de culpa en la produccién del dafio,
pero como se ha dicho, la conduccién convencional nunca ha requerido de
un elemento culpabilistico para hacer nacer la responsabilidad civil, por lo
que no hay razén para exigirselo a la conduccién automatizada. En caso

de que se quiera poner el acento en la tarea de conducir, se recuerda que el
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conductor de respaldo y el operador si estdn vinculados a la conduccion,
pero sélo en su faceta intelectual en tanto que supervisores de la misma y

su potencial capacidad para intervenir en caso de que sea necesario.

Respecto de la doctrina jurisprudencial del TJUE sobre los dafios cubiertos
por el SOA convencional, nos resulta excesiva y desproporcionada: la
responsabilidad civil derivada de la circulacion de vehiculos debe
referirse, justamente, a la circulaciéon de los mismos, y cabe criticar que la
circulacion estatica no se haya delimitado en el tiempo, fijando un maximo
de horas después de las cuales quepa entender que el dafio producido por
un vehiculo apagado y estacionado (como el derivado del incendio del

motor) se encuentra fuera del ambito de proteccién del seguro.

Concluido que el régimen de responsabilidad civil automovilistica
convencional atafie al conductor de respaldo o al operador por el riesgo
creado, y que quien sea el propietario o use un vehiculo automatizado
tiene la obligacion de asegurarlo, quedando al amparo del SOA los dafios
derivados de su uso, en el siguiente Capitulo abordaremos el régimen de
responsabilidad del fabricante de vehiculos automatizados, y
determinaremos si le corresponde asumir algtn tipo de responsabilidad
por los dafios causados en un accidente automovilistico por uno de sus

productos.
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Capitulo IV

Otros regimenes de responsabilidad vinculados
a la responsabilidad civil automovilistica

derivada del uso de vehiculos automatizados

SUMARIO. 1. Introduccidn. 2. La responsabilidad civil del fabricante de
un vehiculo automatizado. El concepto de fabricante. 3. El vehiculo
automatizado como producto. 4. El concepto de defecto en un vehiculo
automatizado. 4.1. Defectos de fabricacién del vehiculo automatizado.
4.2. La presentacion del producto y los defectos de informacion. 4.3. El
defecto de disefio en la programacion de un vehiculo automatizado. 4.4.
El vehiculo automatizado como producto modificado. 5. El estado del
arte como causa de exoneracion de responsabilidad del fabricante. 6.
Otro titulo de imputacion para el fabricante: el transporte de viajeros. 7.
Cuestiones transversales a la conduccién automatizada. 7.1. La dinamica
de la distraccién. 7.2. Ciberseguridad. 7.3. Cajas negras y proteccion de

datos. 8. Conclusiones parciales.
1. Introducciéon

Autores como (NAVAS NAVARRO, 2016), (SANTONI DE SIO, 2017) o (SIMON
MARCO Y SIMON MARCO, 2017), entre otros, sostienen que la ausencia de un
conductor humano en un vehiculo automatizado hace inoperante la regla

de responsabilidad civil de los arts. 1 T.R. y 122 CAP, de modo que la
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responsabilidad tradicional del conductor debe ser asumida por otro
sujeto cuando los dafios son provocados por un vehiculo automatizado, y
este sujeto es el fabricante. La deriva que se plantea es que, en la medida
en que la conduccién no la realiza una persona, sino el sistema de
automatizaciéon, debe responder por los dafos causados quien fabricé

dicho sistema.

Por las razones que hemos venido exponiendo esta postura debe ser
rechazada: no es s6lo que el conductor de respaldo de un vehiculo
automatizado de nivel 4 pueda ser considerado conductor a efectos de
responsabilidad civil y SOA en el marco de la Ley, sino que incluso en los
vehiculos de nivel 5 la persona que genera el riesgo por el uso de un
vehiculo automatizado es la persona que se vale de dicho vehiculo y lo
pone en circulaciéon, y a ella le corresponde soportar la carga de la

responsabilidad civil automovilistica.

Ademés, esta traslaciéon de un modelo de responsabilidad driver focused a
uno product focused se encuentra parcialmente prevista en los regimenes
actuales de proteccién de los consumidores, ya que en la conducciéon
convencional el fabricante del vehiculo asume su parte de responsabilidad
por los dafios causados por los defectos del vehiculo. Este mismo régimen
puede trasladarse a los dafios causados por defectos de vehiculos
automatizados, sin necesidad de alterar la ecuaciéon de la responsabilidad

civil del fabricante.

La legislacion europea esta suficientemente armonizada en algunas areas
del Derecho de consumo, especialmente en las que aqui interesan

(seguridad de los productos y productos defectuosos). Dado que las
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legislaciones nacionales en materia de consumo beben directamente de los
literales comunitarios (en Espafia, el RD 1/2007, por el que se aprueba el
Texto refundido de la Ley General para la Defensa de los Consumidores y
Usuarios -en adelante, TRLGDCU- y en Italia el Decreto Legislativo, 6
settembre 2005, num. 206, Codice del Consumo -desde ahora, CdC-) en los
siguientes apartados seguiremos los términos y dictados de la Directiva o
Reglamento comunitario que corresponda, apuntando a continuacién el
articulo de referencia en las legislaciones espafiola e italiana, y sefialando
las divergencias entre unos y otros regimenes cuando las haya. También se
priorizara la jurisprudencia del TJUE sobre la jurisprudencia nacional,
dado que los dictados del alto Tribunal europeo marcan las lineas de
interpretacion de las Directivas -incorporadas al Derecho nacional- que

siguen los tribunales nacionales.

2. La responsabilidad civil del fabricante de wun vehiculo

automatizado. El concepto de fabricante

El concepto de fabricante o productor no es un término univoco, sino que
las Directivas ofrecen diferentes definiciones en funcién de su ambito de
aplicacion. Asi por ejemplo, la Directiva 85/374/CEE sobre
responsabilidad por los dafios provocados por productos defectuosos (en
adelante, D. 85/374/CEE) se refiere al productor como «la persona que
fabrica un producto acabado, que produce una materia primera o que fabrica una
parte integrante, y toda aquella persona que se presente como productor, poniendo
su nombre o marca o cualquier signo distintivo en el producto. 2. (...) toda

persona que importe un producto en la Comunidad con vistas a su venta, alquiler,
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arrendamiento financiero o cualquier otra forma de distribucion en el marco de su
actividad comercial (...)» (art. 3 D. 85/374/CEE). Para la Directiva
2001/95/CE sobre seguridad de los productos (D. 2001/95/CE) es
productor «(i) el fabricante de un producto, cuando esté establecido en la
Comunidad, y toda persona que se presente como fabricante estampando en el
producto su nombre, marca o cualquier otro signo distintivo, o toda persona que
proceda al reacondicionamiento del producto, (ii) el representante del fabricante
cuando éste no esté establecido en la Comunidad o, a falta de representante
establecido en la Comunidad, el importador del producto, (iii) los demds
profesionales de la cadena de comercializacion, en la medida en que sus actividades
puedan afectar a las caracteristicas de seguridad del producto» (art. 2.(e) D.
2001/95/CE), y en términos muy similares, la Directiva (UE) 2019/771
relativa a determinados aspecto de los contratos de compraventa de bienes
(D. 2019/771) determina que lo es «todo fabricante de un bien, importador de
un bien en la Unidn o persona que se presenta como productor indicando en el

bien su nombre, marca u otro signo distintivo».147

Esta diferenciacion ha sido asumida también por las legislaciones
nacionales, pudiendo encontrarse dos conceptos diferentes de productor
en un mismo cuerpo normativo, y aplicAndose uno u otro en funcién del

Titulo o Capitulo de la Ley en que nos encontremos.

Con carécter general, se considera productor «al fabricante del bien o al

prestador del servicio o su intermediario, o al importador del bien o servicio en el

147 La D. 2019/771 se ha promulgado junto con la Directiva 2019/770, relativas a
determinados aspectos de los contratos de suministros y de contenidos y servicios
digitales. Ambas Directivas entraron en vigor en junio de 2019, pero su contenido no sera

exigible hasta el 1 de enero de 2022.
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territorio de la Union Europea, asi como a cualquier persona que se presente como
tal al indicar en el bien, ya sea en el envase, el envoltorio o cualquier otro elemento
de proteccion o presentacion, o servicio su nombre, marca u otro signo distintivo»
(art. 5 TRLGDCU) e «il fabbricante del bene o il fornitore del servizio, o un suo
intermediario, nonché l'importatore del bene o del servizio nel territorio
dell’Unione europea o qualsiasi altra persona fisica o giuridica che si presenta
come produttore identificando il bene o il servizio con il proprio nome, marchio o
altro segno distintivo» (art. 3.1(d) CdC), salvo en la regulaciéon de
responsabilidad civil por los dafios causados por productos defectuosos,
en cuyo caso es productor, «ademds del definido en el articulo 5, el fabricante o
importador en la Unién Europea de (a) Un producto terminado, (b) Cualquier
elemento integrado en un producto terminado, (c) Una materia prima» (art. 138
TRLGDCU) y «eé il fabbricante del prodotto finito o di una sua componente, il
produttore della materia prima, nonché, per i prodotti agricoli del suolo e per
quelli dell’allevamento, della pesca e della caccia, rispettivamente I'agricoltore,
I'allevatore, il pescatore ed il cacciatore» (art. 115.2.bis CdC), y por dltimo, y
s6lo en la legislacion italiana y para las disposiciones relativas a seguridad
de los productos, «il fabbricante del prodotto stabilito nella Comunita e qualsiasi
altra persona che si presenti come fabbricante apponendo sul prodotto il proprio
nome, il proprio marchio o un altro segno distintivo, o colui che rimette a nuovo il
prodotto; il rappresentante del fabbricante se quest’ultimo non e stabilito nella
Comunita o, qualora non vi sia un rappresentante stabilito nella Comunita,
I'importatore del prodotto; gli altri operatori professionali della catena di
commercializzazione nella misura in cui la loro attivita possa incidere sulle

caratteristiche di sicurezza dei prodotti» (art. 103.1(d) CdC).

Seguiremos la definicién que corresponda en funcién de la materia que
estemos tratando, debidamente indicada, pero a efectos dialécticos

asumiremos que fabricante o productor es la persona que introduce en el
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mercado el producto final y completo, en nuestro caso, el vehiculo

automatizado.

Como nota aclaratoria, y para poner fin a un debate que es totalmente
incorrecto desde el punto de vista del Derecho de consumo, desde que
aparecieran las primeras noticias sobre la inminente llegada de los
vehiculos automatizados se suele distinguir entre el régimen de
responsabilidad del fabricante del vehiculo y el del programador de la
inteligencia artificial del sistema de automatizacién, pero tal clasificacion
no solo es innecesaria sino que ademas conlleva a error. La garantia de los
productos otorga al consumidor una accién de reclamacion directa contra
el vendedor del producto si los defectos o faltas de conformidad se
manifiestan en los dos afios siguientes a la compra (art. 5 D. 1999/44/CE,
art. 123 TRLGDCU, art. 132 CdC), por lo que dentro de ese plazo resulta
irrelevante quien sea el fabricante del vehiculo o el programador del
sistema de automatizacién, en caso de que sean personas diferentes. Pero
la garantia del producto solo cubre las faltas de conformidad o los dafios o
averias que sufra el propio producto, de modo que cualquier reclamaciéon
de indemnizaciéon por dafios o perjuicios causados por un producto
defectuoso debe dirigirse contra el productor, ya lo sea de todo el vehiculo
o de la parte que resulté6 ser defectuosa, resultando que quien es
considerado productor en cualquiera de las formas del art. 3.1 D.
85/374/CEE (art. 138 TRLGDCU, art. 115 CdC) - recordemos (a) la
persona que fabrica un producto acabado, (b) que produce una materia
prima (c) o que fabrica una parte integrante de un producto mayor y (d) a
toda aquella persona que se presente como productor poniendo su
nombre, marca o cualquier signo distintivo en el producto- lo es
solidariamente con el resto de productores (art. 132 TRLGDCU, art. 121

CdC). Dado que en lineas generales un vehiculo automatizado es software
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y hardware, la tnica forma de que el fabricante y el programador pudieran
ser considerados como productores diferentes de cara al consumidor seria
que uno fabricase el ‘cuerpo’ del vehiculo, el otro su ‘cerebro’, y los
distribuyesen separadamente, debiendo el consumidor juntarlos. Sélo de
este modo los errores mecanicos y electronicos podrian atribuirse al
fabricante del cuerpo y los errores de comportamiento al programador, y
no aplicaria la regla de responsabilidad solidaria. Asi, hablar de
responsabilidad del fabricante del vehiculo (entendiendo como tal las
partes fisicas) y de responsabilidad del programador, carece de sentido.
Piénsese, ademds, que un vehiculo convencional estd compuesto por
cientos de piezas que son adquiridas por empresas montadoras, diferentes
a aquella que introduce el vehiculo en el mercado. Obligar al propietario
del vehiculo a averiguar quién es el suministrador de una pieza concreta
extinguiria casi con seguridad su capacidad y voluntad de reclamar dafios
y perjuicios. La misma légica aplica a los vehiculos automatizados: el
consumidor se dirigird contra quién introdujo el producto defectuoso
completo en el mercado, y este productor depurara las responsabilidades

contra quien corresponda.

3. El vehiculo automatizado como producto

El vehiculo convencional goza de una doble naturaleza juridica, como bien
mueble y como producto de consumo. Una distincién que se ha visto
acentuada por el desarrollo de la legislacion comunitaria en materia de

proteccion de los consumidores.
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Tomando como referencia la D. 85/374/CEE, en el art. 2 se dispone lo
siguiente: «A los efectos de la presente Directiva, se entiende por producto
cualquier bien mueble, excepto las materias primas agricolas y los productos de la
caza, aun cuando estd incorporado a otro bien mueble o a uno inmueble. Se
entiende por “materias primas agricolas” los productos de la tierra, la ganaderia y
la pesca, exceptuando aquellos productos que hayan sufrido una transformacion

inicial. Por “producto” se entiende también la electricidad».148

El mismo contenido ha sido replicado en la D. 2019/771 pero para definir
el término “bien”, pero no el término “producto”. Asi, el art. 2.5 D.
2019/771 refiere a bienes como «todo objeto mueble tangible; el agua, el gas y
la electricidad se considerardn bienes en el sentido de la presente Directiva cuando
se pongan a la venta en un volumen delimitado o en cantidades determinadas»,
pero aprovecha para ampliarlo y actualizarlo y afiade un segundo
apartado: «(b) todo objeto mueble tangible que incorpore contenidos o servicios
digitales o esté interconectado con ellos de tal modo que la ausencia de dichos

contenidos o servicios digitales impediria que los bienes realizasen sus funciones»,

148 Ta redaccién actual del art. 2 D. 85/374/CEE le viene dada por la modificaciéon
introducida por la D. 1999/34/CE. En el texto original quedaban excluidos del concepto
de producto «las materias primas agricolas y los productos de la caza, aun cuando estd
incorporado a otro bien mueble o a uno inmueble. Se entiende por “materias primas agricolas” los
productos de la tierra, la ganaderia y la pesca, exceptuando aquellos productos que hayan sufrido
una transformacion inicial». No obstante, el art. 15 (a) facultaba a los Estados miembros
para disponer que en su legislacién nacional por “producto” se entendiera también las
materias agricolas y los productos de la caza. Como estrategia para reforzar el mercado
interior y recuperar la confianza de los consumidores en la seguridad de los productos
alimenticios tras la crisis del “mal de las vacas locas”, en 1999 la Directiva 1999/34/CE
derogd el apartado (a) del art. 15 y dio su nueva redaccién al art. 2 D. 85/374/CEE, de
manera que la inclusién de la produccién agricola y ganadera en el concepto de producto

dej6 de ser discrecional y pasoé a ser obligatoria.
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debiendo entenderse por contenido digital los datos producidos y

suministrados en formato digital (art. 2.6 D. 2019/771).

La D. 85/374/CEE pas6 con gran literalidad al ordenamiento juridico
espafiol a través de la Ley 22/1994 de responsabilidad civil por los dafios
causados por productos defectuosos, posteriormente derogada vy
refundida en el TRLGDCU. El art. 6 TRLGDCU considera producto todo
bien mueble conforme a lo previsto en el art. 335 Cc, el cual reputa bien
mueble todo aquel que sea susceptible de apropiacién, y en general que se
pueda transportar sin menoscabo de la cosa inmueble a que esté unido,
siempre que no sea uno de los bienes incluidos en el numeros clausus del

art. 334 Cc, que especifica qué se considera bienes inmuebles.

Para disipar cualquier duda sobre la doble naturaleza de los vehiculos
como bienes muebles y productos podemos recurrir a la Exposicion de
Motivos del RGV («Los vehiculos son bienes muebles ficilmente identificables a
través de sus placas de matricula (...)»), al art. 136 TRLGDCU ( «A los efectos
de este capitulo se considera producto cualquier bien mueble, aiin cuando esté
unido o incorporado a otro bien mueble o inmueble, asi como el gas y la
electricidad»), y al art. 148 TRLGDCU sobre la responsabilidad por
productos defectuosos («Régimen especial de responsabilidad. (...) Se
consideran sometidos a este régimen de responsabilidad (...) ascensores y
vehiculos de motor (...) y los relativos a medios de transporte»). Todo un
galimatias de conceptos juridicos justificado con querer ofrecer a los
consumidores y usuarios la proteccion que merecen frente a las

actividades peligrosas que realizan otros.
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En Italia, la D. 85/374/CEE se implement6 con el Decreto del Presidente
della Republica num. 224 du 24 Maio 1988, cuyo art. 15 venia a significar
que el régimen general de responsabilidad por culpa no se veria afectado
en los casos en que la ley especial no lo hubiese previsto expresamente
(«Responsabilita secondo altre disposizioni di legge. (1). Le disposizioni del
presente decreto non escludono ne’ limitano i diritti che siano attribuiti al
dannegiato da altre leggi»), tal y como sucede en los supuestos de
actividades peligrosas o construcciéon de vehiculos. Desde el afio 2005, el
régimen de responsabilidad por producto defectuoso se recoge en los arts.
114 a 127 CdC, en los términos literales del texto comunitario, salvo por
dos excepciones: el concepto de productor y el de producto defectuoso,
que se recogen en los arts. 115 y 117 respectivamente, con un estilo en la
redacciéon que, aunque se aleja de la contenida en los arts. 3 y 6 D.

85/374/CEE, en nada afecta a su contenido.!4?

149 Art. 115 CdC: «Prodotto e produttore. 1. Prodotto, ai fini del presente titolo, é ogni bene
mobile, anche se incorporato in altro bene mobile o immobile. 2. Si considera prodotto anche
Uelettricita. 2-bis. Produttore, ai fini del presente titolo, e’ il fabbricante del prodotto finito o di una
sua componente, il produttore della materia prima, nonche, per i prodotti agricoli del suolo e per
quelli dell’allevamento, della pesca e della caccia, rispettivamente l'agricoltore, I'allevatore, il
pescatore ed il cacciatore». Art. 117 CdC: «Prodotto difettoso. 1. Un prodotto é difettoso quando
non offre la sicurezza che ci si puo legittimamente attendere tenuto conto di tutte le circostanze,
tra cui: a) il modo in cui il prodotto é stato messo in circolazione, la sua presentazione, le sue
caratteristiche palesi, le istruzioni e le avvertenze fornite; b) I'uso al quale il prodotto puo essere
ragionevolmente destinato e i comportamenti che, in relazione ad esso, si possono ragionevolmente
prevedere; c) il tempo in cui il prodotto e stato messo in circolazione. 2. Un prodotto non puo
essere considerato difettoso per il solo fatto che un prodotto piui perfezionato sia stato in qualunque
tempo messo in commercio. 3. Un prodotto e difettoso se non offre la sicurezza offerta
normalmente dagli altri esemplari della medesima serie». La libre adaptacién de las Directivas
comunitarias al Derecho interno de un Estado no siempre resulta inocua. En el caso

concreto de la trasposicién de la D. 85/374/CEE al ordenamiento francés, a través de la
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Loi n° 98-389 de 19 de mayo de 1998, relative a la responsabilité du fait des produtis
défectueux, se incorporé al Cc.Fra. el art. 1386 para dar cobertura nacional al régimen
europeo de productos defectuosos. La preocupacién del legislador francés por la
protecciéon de los consumidores le llevé a alterar el sentido de tres articulos de la D.
85/374/CEE: el art. 9(b) D. 85/374/CEE, que define como dafio aquellos causados a una
cosa o la destruccién de una cosa, distinta del propio producto defectuoso que causa el
dafio, previa deduccién de una franquicia de 500 ECUS. El art. 1386-2 Cc.Fra. suprimié la
franquicia e incluyé también en el concepto los dafios inferiores a 500 €; el art. 3.3 D.
85/374/CEE, que establece un régimen de responsabilidad subsidiario para el
suministrador de un producto defectuoso en los casos en que no pueda identificarse al
productor principal, de modo que para una mayor garantia del consumidor el art. 1386-7
Cc.Fra. consideré al suministrador de un producto defectuoso como responsable en todos
los casos y por el mismo concepto que el productor; y por tltimo el art. 7 D. 85/374/ CEE,
que prevé que el productor puede exonerarse de su responsabilidad, entre otras
circunstancias, si «(d) el defecto se debe a que el producto se ajusta a normas imperativas dictadas
por los poderes piiblicos; (e) o que, en el momento en que el producto fue puesto en circulacion, el
estado de los conocimientos cientificos y técnicos no permitia descubrir la existencia del defecto»,
sin embargo el art. 1386-12 Cc.Fra. hacia depender estas causas de exoneracion de la
prueba por el productor de haber adoptado las medidas adecuadas para prevenir las
consecuencias de un producto defectuoso, aun cuando de la Directiva no establece
requisito alguno para acogerse a dichas causas. Por todo ello, la Reptiblica Francesa fue
condenada por el TJUE al entender que existia incumplimiento de lo dispuesto en la D.
85/374/CEE (STJUE Asunto Comisién/Francia, C-52/00). Una posicién que el Tribunal
reconfirmé ese mismo dia en otras dos Sentencias: (STJUE Asunto Comisién/Grecia, C-
154/00) por la que condené al Gobierno heleno por no haber previsto la franquicia de 500
€ en el concepto de dafios, aunque defendia haberlo hecho en pos de una mayor
proteccién de los consumidores, y en (STJUE Asunto Gonzélez Sanchez, C-183/00), al
resolver una cuestion prejudicial por la que el Tribunal declaraba que la D. 85/374/CEE
establece un régimen armonizado de responsabilidad civil por los productos defectuosos
con la finalidad de garantizar una competencia no falseada entre los operadores
econdmicos, facilitando la libre circulacién de mercancias y evitando disparidades entre
los regimenes nacionales de protecciéon de los consumidores. En consecuencia, los
Estados miembros no tienen la facultad de mantener o adoptar disposiciones que se

aparten de las contenidas en las Directivas, salvo prevision expresa de las mismas, lo que
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Concluimos entonces que un vehiculo convencional es un bien mueble y
un producto de consumo, y por las mismas razones lo sera también un
vehiculo automatizado. Desde el punto de vista de proteccion del
consumidor no importa si entendemos el vehiculo automatizado como un
solo producto unitario, o si consideramos que se trata de un supuesto de
incorporacion de un bien mueble a otro bien mueble (un vehiculo
convencional al que se le afiade un sistema de inteligencia artificial), pues

es la misma situacion que encontramos en los vehiculos actuales y ello no

altera su naturaleza (SAP de Islas Baleares 257/2010), FD 2°:

a efectos de la D. 85/374/CEE implica que los Estados miembro no estan autorizados
para adoptar en sus legislaciones nacionales disposiciones maés estrictas que las previstas,
aun cuando ello supondria garantizar a los consumidores un grado de protecciéon mas
elevado que el que la propia Directiva provee (STJUE Asunto Gonzalez Sanchez, C-
183/00, final: «El Tribunal de Justicia (Sala Quinta) (...) declara: El articulo 13 de la Directiva
85/374/CEE del Consejo, de 25 de julio de 1985, relativa a la aproximacion de las disposiciones
legales, reglamentarias y administrativas de los Estados miembros en materia de responsabilidad
por los dafios causados por productos defectuosos, debe interpretarse en el sentido de que los
derechos que los perjudicados por los dafios causados por productos defectuosos tuvieran
reconocidos conforme a la legislacion de un Estado miembro, en virtud de un régimen general de
responsabilidad que tenga el mismo fundamento que el establecido por esta Directiva, pueden verse
limitados o restringidos como consecuencia de la adaptacion del ordenamiento juridico interno de
dicho Estado a lo dispuesto en la mencionada Directiva»). Tras la condena a Francia, se
introdujeron nuevos cambios en el Cc.Fra. en materia de consumo con la Loi n® 2004-
1343, du 9 décembre 2004, de simplification du droit, que también fueron considerados
insuficientes por el TJUE a tenor de la D. 85/374/CEE (STJUE Asunto Comisién/Francia,
C-177/04), y posteriormente enmendados en el propio Cc.Fra. (Loi n® 2006-409, du 5 avril
2006, relative a la garantie de conformité du bien au contrat due par le vendeur au
consommateur et a la responsabilité du fait des produits défectueux). Actualmente, el
régimen de productos defectuosos se encuentra debidamente integrado en el art. 1245

Cc.Fra.
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«Que es producto todo bien mueble, aun cuando unido o
incorporado a otro, como lo es el sistema de frenado ABS en el

integro vehiculo»,

También, (Cass. Civ. 8620/2015):

«E poiche il "veicolo" deve essere considerato, in tutte le sue
componenti e con tutte le caratteristiche, strutturali e funzionali,
che, sia sotto il profilo logico che sotto quello di eventuali previsioni
normative, ne consentono l'individuazione come tale ai sensi del

C.d.S.»).

Asi, si un vehiculo automatizado reviste la categoria de producto, es
también susceptible de ser un producto defectuoso bajo el paraguas de la

D. 85/374/ CEE.

El obstaculo que parece encontrar el Derecho de consumo en relacién con
los vehiculos automatizados es el de resolver el régimen de reparacion de
dafios, especialmente cuando los dafios han sido provocados por mor de
la automatizacion. En este punto, considerar un robot como un producto

es una postura que suele enfrentar lo ontolégico con lo funcional.

El problema viene dado, nuevamente, por la dimensién que se tenga de la
inteligencia artificial y lo que quiera entenderse por autonomia de un
sistema. Para (CHOPRA-WHITE, 2011, 137), el hecho de que los robots
tengan la capacidad de actuar de manera auténoma lleva a considerarlos
como objetos especiales cuyo comportamiento es imprevisible. Este mismo

argumento de la imprevisibilidad ha sido utilizado por la Res. 2015/2103,
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en su Principio General 59, para sustanciar la propuesta de «crear a largo
plazo una personalidad juridica especifica para robots, de forma que como minimo
los robots autonomos mds complejos puedan ser considerados personas
electronicas responsables de reparar los darios que puedan causar, posiblemente
aplicar la personalidad electronica a aquellos supuestos en los que los robots tomen
decisiones auténomas inteligentes o interactien con terceros de forma
independiente», pero como se viene diciendo, el vehiculo no necesita ser
excesivamente inteligente a la hora de buscar soluciones a problemas, sino

que debe quedar restringido a la normativa de tréfico.

4. El concepto de defecto en un vehiculo automatizado

El concepto de defecto en los productos es distinto del concepto de vicio
que emplean los Coédigos civiles para los bienes que son objeto de

compraventa.

A tenor del art. 6.1 D. 85/374/CEE (art. 137 TRLGDCU, art. 117 CdC), «un
producto es defectuoso cuando no ofrece la seguridad a la que una persona tiene
legitimamente derecho, teniendo en cuenta todas las circunstancias, incluso: a) la
presentacion del producto; b) el uso que razonablemente pudiera esperarse del
producto; c) el momento en que el producto se puso en circulacion». Asi, la
nocién de defecto se hace descansar sobre un anhelo, sobre la expectativa

de seguridad que se tiene respecto de un producto.0

150 Cada cinco afios la Comisién Europea dirige al Parlamento Europeo, al Consejo y al

Comité Econémico y Social Europeo un informe sobre la aplicacién de la D. 85/374/CEE.
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Obsérvese que el término empleado es ‘legitimamente’ y no ‘legalmente’,
es decir, que el hecho de que un producto haya sido elaborado conforme a
los reglamentos no es obstaculo para afirmar que pueda existir falta de
seguridad en el mismo. Tampoco se exige que el producto esté
necesariamente libre de defectos, sino s6lo de aquellos defectos que un
consumidor espera razonablemente que no estén, siendo la ruptura de este

deseo la que genera la responsabilidad por producto defectuoso.15!

El art. 9 D. 85/374/CEE, en su apartado (a) se refiere a la obligaciéon del
productor de reparar los dafios causados por muerte o lesiones corporales,
mientras que el apartado (b) limita el &mbito de los dafios materiales a los
productos de consumo afectados por el producto defectuoso, y no a los
que se usen con finalidad profesional, pero aunque la D. 85/374/CEE
desampara a aquellos que vinculan un producto de consumo defectuoso a

su actividad comercial, nada impide que las legislaciones nacionales

El quinto de estos informes (COM(2018) 246 final, 7 de mayo de 2018) confirma que, si
bien los principios generales de la Directiva siguen vigentes y el texto sigue sirviendo a
sus propositos, los avances tecnolégicos obligardn a una pronta reformulacién de

conceptos como “producto”, “defecto” o “dafo”.

151 Cuando se detecta un producto defectuoso, o varios de ellos pertenecientes a una
misma serie, el fabricante no puede albergar la esperanza de que el resto de los productos
de la serie sean seguros, por lo que es procedente calificar de defectuosa a toda la serie
incluso aunque haya elementos que atin no han manifestado el defecto o no existan
razones para considerar que los manifestaran (STJUE Asunto Boston Scientific
Medizintechnik, C-503/13), final: el art. 6 D. 85/374/CEE «debe interpretarse en el sentido de
que la comprobacion de un posible defecto de productos pertenecientes al mismo modelo o a la
misma serie de produccion, como los marcapasos y los desfibriladores automdticos implantables,
permite calificar de defectuoso tal producto sin que sea necesario comprobar el referido defecto en

ese producto».
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establezcan un régimen de proteccion idéntico para estas personas con

cargo al fabricante del producto.152

De ahi, que si se lee con atencion el art. 6.1 D. 85/374/CEE, se observe que
se esquiva deliberadamente el término “consumidor” y se utiliza el de
“persona”. Apuntaba (GUTIERREZ SANTIAGO, 2006, 122) respecto de la Ley
22/1994, de responsabilidad civil por los dafios causados por productos
defectuosos, derogada en 2007 por el TRLGDCU pero aplicable al régimen
actual, que la expectativa de seguridad que se mencionaba en el art. 3.1
Ley 22/1994 evitaba toda referencia a un sujeto concreto, por lo que «en
atencion a esa expresion impersonal, la valoracion de las legitimas expectativas de
seguridad de un producto no toma como referencia un destinatario individual o
particular (ni al sujeto perjudicado, ni al fabricante del producto) si no que se

vincula a una perspectiva objetiva, alejada de todo punto de vista subjetivo».

Con idéntico estilo impersonal sobre la “expectativa de alguien”, y no sélo
del consumidor, se han redactado los arts. 137 TRLGDCU y 117 CdC, con
el afiadido de que en sus correspondientes apartados sobre quien sufre el
dafio ninguna habla de consumidor, sino de perjudicado y danneggiato,
respectivamente. Como sefialan (PARRA LUCAN, 1998) y (GUTIERREZ

SANTIAGO, 2008), sélo tiene sentido concluir que no es necesario ostentar

152 (STJUE Asunto, Moteurs Leroy Somer, C-285/08), aps. 28 y 32: «28. Por tanto, debe
sefialarse que la reparacion de los dafios causados a una cosa destinada al uso profesional y
utilizada para tal uso no entra dentro del dmbito de aplicacion de la Directiva 85/374 (...) 32. Por
consiguiente, puesto que la armonizacion realizada por la Directiva 85/374 no incluye la
reparacion de los dafios causados a una cosa destinada al uso profesional y utilizada para tal uso,
dicha Directiva no impide que un Estado miembro establezca a este respecto un régimen de

responsabilidad similar al que ella instaura».
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realmente la condicién de consumidor final para ser receptor de las

disposiciones sobre responsabilidad por productos defectuosos.

La falta de alusién al consumidor permite proteger a aquellos sujetos que
en otras circunstancias no formarian parte del &mbito de aplicaciéon de la
D. 85/374/CEE, y que sin ser los adquirentes de un producto se ven
afectados directamente por sus defectos (por ejemplo, en (STS 1177/2003),
se determino la responsabilidad del fabricante de una bebida gaseosa por
los dafios sufridos por una persona al explotar una botella de su producto
cuando ésta se encontraba junto al expositor del supermercado), aunque
los incorporen a su actividad comercial, empresarial, oficio o profesion
(una persona que durante su jornada laboral sufre heridas debido a la
explosion del teléfono movil que utiliza para trabajar), porque lo relevante
es la proteccion de aquel que sufre las consecuencias de un defecto, y no la
existencia o ausencia de una relacion contractual civil o mercantil que le

vincule con el producto en cuestion.

En el ambito de los accidentes automovilisticos, quien puede acogerse a
este régimen de responsabilidad del fabricante no es la victima o
perjudicado en el propio accidente, pues su protecciéon esta cubierta y
garantizada por el SOA, sino s6lo aquella persona a la que la D.
2009/103/CE deja fuera de las coberturas del seguro: el conductor del

vehiculo responsable del accidente.

Ya vimos ut supra ( Cap. I, ap. 3.1), que la roturas de piezas o defectos de

fabricacién del vehiculo no constituyen supuestos de fuerza mayor, sino
de caso fortuito, y es por eso que el conductor no puede verse exonerado

de responsabilidad cuando la causa del accidente se debe a una de estas
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circunstancias. Pero el hecho de que el conductor responda por el
comportamiento extrafio del vehiculo no significa que el responsable de
dicho comportamiento no vaya a responder de él. Asi es como el
conductor entra en la categoria de “persona” con una “expectativa
razonable” sobre la seguridad del producto: para poder repetir la accién

de indemnizacion contra el fabricante del vehiculo defectuoso.

Han anotado (GUTIERREZ SANTIAGO, 2008) y (PARRA LUCAN, 2011) que a
falta de clasificaciéon expresa en la D. 85/374/CEE de los tipos de defectos,
doctrina y jurisprudencia han desarrollado una clasificacion de los
defectos que puede ofrecer un producto. A saber: de fabricacion, de disefio
y de informacién. Asi, se denomina defecto de fabricacién a aquel defecto
que estd presente en el producto, y que se aparta del estindar o disefio
pretendido (SALVADOR CODERCH Y RAMOs GONZALEZ, 2008, 137). Defecto
de disefio es el que es atribuible a la configuracién, a la concepcién o
estructura del producto. Y por dltimo, defecto de informacion, cuando se
omite informacién necesaria sobre los riesgos que conlleva el uso del

producto.

El defecto de fabricacién surge cuando un producto individual se aleja del
estandar de seguridad que objetivamente poseen el resto de productos de
la serie, mientras que el defecto de disefio y el defecto de informacién
admiten una valoracion discrecional del juzgador, quien se valdra de
criterios de predictibilidad y razonamiento para determinar si existe o no

negligencia.
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4.1. Defectos de fabricacion del vehiculo automatizado

El defecto de fabricacion de un producto concede al perjudicado la
posibilidad de dirigirse contra el fabricante para reparar los dafios
sufridos, en virtud de la responsabilidad civil objetiva y extracontractual

que asume con su actividad.

A tenor del art. 4 D. 85/374/CEE (art. 139 TRLGDCU, art. 120 CdC), la
carga de la prueba sobre la existencia de un defecto corresponde a quien
sufre el dafio, que debera demostrar que existe una relacién causal entre el
defecto concreto y el dafio sufrido, y no entre el producto y el dafio
(MENGA, 2018). Como refiere (MAzZZON, 2013, 604) ello da lugar a un
particular régimen probatorio, en el que incumbe a la victima demostrar
que existe un vicio o defecto y su correspondiente nexo de causalidad con
el evento dafnoso, mientras que quien es responsable presunto intenta
eximirse de la responsabilidad probando que el dafio se debe a una causa
diferente, o que existiendo el defecto puede acogerse a alguna de las
causas de exoneracion dispuestas en el art. 7 D. 85/374/CEE (vid. ut infra,
Cap. 1V, ap. 5).

Sobre este extremo, el de soportar el perjudicado la carga de la prueba, en

los informes periddicos!>® que la Comision Europea emite sobre la D.

153 Primer Informe sobre la aplicacion de la Directiva 85/374/CEE, de 1 de diciembre de
1995, COM(95) 617 final; Segundo Informe sobre la aplicacion de la Directiva
85/374/CEE, de 31 de enero de 2001, COM(2000) 893 final; Tercer Informe sobre la
aplicacion de la Directiva 85/374/CEE, de 14 de septiembre de 2006, COM(2006) 496
final; Cuarto Informe sobre la aplicacién de la Directiva 85/374/CEE, de 8 de septiembre
de 2011, COM(2011) 547 final; Quinto Informe sobre la aplicaciéon de la Directiva
85/374/CEE, 7 de mayo de 2018, COM(2018) 246 final.
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85/374/CEE en virtud del art. 21 de la misma, es una constante introducir
una referencia a la dificultad econémica que encuentran los consumidores
ala hora de acceder a una prueba pericial que demuestre la relacién causal
entre el defecto del producto y el dafio sufrido, especialmente en el caso de
productos tecnoldgicos, pero la posibilidad de invertir la carga de la
prueba o de modificar la D. 85/374/CEE para establecer una
responsabilidad objetiva del productor es fuertemente discutida por el
sector empresarial y asegurativo, quienes temen que una flexibilizacién de
las normas de la carga de la prueba estimulen un gran niimero de acciones

judiciales de los consumidores por dafios menores.

A lo gravoso de soportar la carga de la prueba se suman otras dos
circunstancias: por un lado, que lo que se encuentra armonizado a través
del art. 7 D. 85/374/CEE es la carga de la prueba de los elementos de
responsabilidad, pero no los aspectos procesales de regulaciéon de la carga
de la prueba, que son competencia de cada Estado (STJUE Asunto Sanofi
Pasteur MSD SNC, C-621/15),15* y por otro la competencia territorial del
tribunal que debe conocer de la reclamacién de dafios personales por

producto defectuoso, que es la del fabricante del producto, aunque sea

154 (STJUE Asunto Sanofi Pasteur MSD SNC, C-621/15), ap. 25: «En tales circunstancias,
corresponde al ordenamiento juridico interno de cada Estado miembro, en virtud del principio de
autonomia procesal y sin perjuicio de los principios de equivalencia y efectividad establecer las
modalidades de practica de la prueba, los medios de prueba admisibles ante el organo jurisdiccional
nacional competente o los principios que rigen la apreciacion por parte de ese organo jurisdiccional
de la fuerza probatoria de los elementos de prueba que se le han presentado, asi como el nivel de
prueba exigido (véanse, por analogia, la sentencia de 15 de octubre de 2015, Nike European
Operations Netherlands, C-310/14 , apartados 27 y 28, y la sentencia de 21 de enero de 2016,
Eturas y otros, C-74/14 , apartados 30 y 32)».
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diferente del Estado de residencia del perjudicado (STJUE Asunto Kainz,
C-45/13).1%

Siendo el vehiculo -convencional o automatizado- un producto, quién
soporte el dafio producido por el defecto deberd soportar también la carga

de la prueba y litigar donde se ha producido el hecho que ha dafado el

1% (STJUE Asunto Kainz, C-45/13), sobre el litigio planteado por un consumidor
residente en Salzburgo (Austria) por los dafios sufridos tras la caida de una bicicleta
defectuosa fabricada en Alemania, declara: «El articulo 5, punto 3, del Reglamento (CE)
n° 44/2001 del Consejo, de 22 de diciembre de 2000, relativo a la competencia judicial, el
reconocimiento y la ejecucion de resoluciones judiciales en materia civil y mercantil, debe
interpretarse en el sentido de que, en caso de que se exija la responsabilidad de un fabricante debido
a un producto defectuoso, el lugar del hecho causante del daiio es el lugar de fabricacion
del producto de que se trate», y lo justifica del siguiente modo (aps. 26-28): «(26) El Tribunal
de Justicia ya ha puntualizado sobre el particular que, en caso de responsabilidad por los darios
causados por productos defectuosos, dicho lugar se sitia alld donde se hubiera producido el hecho
que haya dafiado el propio producto (...). En principio, esta circunstancia se da en el lugar donde
se ha fabricado el producto de que se trate. (27) Dado que, en particular debido a la posibilidad de
recoger en él los medios probatorios para demostrar el defecto de que se trate, la proximidad con el
sitio donde haya tenido lugar el hecho que ha dariado el propio producto facilita la ordenacion
eficaz del proceso y, por lo tanto, una buena administracion de la justicia, la atribucion de
competencia al 6rgano jurisdiccional en cuya circunscripcion territorial se sitiia ese lugar es acorde
con la razén de ser de la competencia especial prevista en el articulo 5, punto 3, del Reglamento
n° 44/2001, a saber, la existencia de un nexo de conexion especialmente estrecho entre la defensa de
la parte demandada y el 6rgano jurisdiccional del lugar donde se haya producido el hecho causante
del perjuicio (...). (28) La atribucion de competencia al tribunal del lugar de fabricacion
del producto de que se trate responde, por lo demds, a la exigencia de previsibilidad de las normas
de competencia, en la medida en que tanto el fabricante demandado como la victima demandada
pueden razonablemente prever que ese tribunal estard en las mejores condiciones posibles para
pronunciarse sobre un litigio que implique, en particular, la comprobacién de un defecto de

tal producto».
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producto, que si resulta defectuoso desde su fabricacion, sera el lugar en

que haya sido fabricado.

Recordemos los términos en que se expresa el art 1 T.R.: «En el caso de
darios a las personas, de esta responsabilidad solo quedard exonerado (el
conductor) cuando pruebe que los dafios fueron debidos a la culpa exclusiva del
perjudicado o a fuerza mayor extraria a la conduccion o al funcionamiento del
vehiculo: no se considerardin casos de fuerza mayor los defectos del vehiculo ni la
rotura o fallo de alguna de sus piezas”. Por su parte, el art. 2054.4 Cc.Ita. fija
que el propietario, el conductor, el usufructuario o el adquirente del
mismo con pacto de reserva de dominio serdn responsable de los dafios si
estos derivan de un defecto en la manutencioén del vehiculo o incluso si se
han debido a defectos en la construccién del mismo («In ogni caso le persone
indicate dai commi precedenti sono responsabili dei danni derivati da vizi di

costruzione o da difetto di manutenzione del veicolo»).

Si se verifica que el dafio ha sido provocado por un defecto en la
construccién del vehiculo, quien estd obligado a soporta el defecto no es la
victima, sino el conductor del vehiculo, pues con base el T.R. y el Cc. Ita.,
desde la perspectiva del perjudicado del accidente de trafico la
responsabilidad recae «sempre ed exclusivamente» sobre el conductor, el

propietario, o cualquier sujeto que sefiale la Ley (ALPA, 2009, 643).

Se pretende evitar asi que el conductor pueda esconder una falta de
diligencia ordinaria tras un defecto del vehiculo, aunque ello suponga la
imputacion de la responsabilidad a un sujeto que no ha tenido
conocimiento de la existencia del defecto hasta el momento mismo del

accidente, y cuya tnica relacién con el dafio «consiste nel diritto di proprieta
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sul veicolo» (Cass. Civ. 16226/2003). En este particular régimen de
concurrencia de responsabilidades entre el conductor y el fabricante, uno
responde por el uso y el otro por la culpa (Cass. Civ. 15179/2004),15¢ y los

dos encuentran en el riesgo su titulo de imputacion.

A efectos del SOA, se plantea una curiosa comunioén entre los derechos
que reconoce al conductor la D. 85/374/CEE por los dafios que le
provoque el vehiculo defectuoso y la imposibilidad de ese mismo
conductor de exonerarse de responsabilidad frente a otros por los dafios
producidos por los fallos o roturas del vehiculo defectuoso. Con acierto
plantea (AL MUREDEN, 2012, 1506) -respecto del Cc.Ita. pero perfectamente
extensible al resto de legislaciones- que cuando se excluye del concepto de
fuerza mayor o hecho extrafio a la conduccién el defecto de vehiculo,
siempre queda sin contestar qué ocurre con el conductor del vehiculo que
en un accidente sale lesionado por dicho defecto, pues el seguro
obligatorio no alcanza los dafios sufridos por aquel que es responsable de

provocarlos.

En el peor de los casos, el conductor tendrd que soportar los dafios

personalmente hasta que logre obtener del fabricante la reparacién de los

156 (Cass. Civ. 15179/2004): «4. (...) Si verte infatti in tema di responsabilitd per i danni derivati
da vizi di costruzione o da difetto di manutenzione del veicolo. Il proprietario (o 'usufruttario) o
Uacquirente con patto di riservato dominio) e il conducente sono responsabili e la loro
la responsabilita oggetiva del proprietario e del conducente concorre la responsabilita del
costruttore, a norma dell’art. 2043 c.c, determinandosi una responsabilita solidale secondo quanto
previsto dall’art. 2055 c.c. (Cass. 2 marzo 1973, n. 577). La responsabilita é dunque solidale, anche
se 1 condebitori rispondono a titolo diverso: il costruttore per colpa, il proprietario e il conducente

per 'uso della cosa».
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mismos, pues el hecho de que el conductor no pueda oponer el defecto de
fabricaciéon como excepcion a la responsabilidad civil automovilistica no
altera su derecho a obtener del fabricante la reparaciéon de los dafios

causados por el producto defectuoso.

Siendo el origen del dafio el defecto en la fabricacién del vehiculo, sera
rara la vez en que el siniestro no se califique como hecho derivado de la
circulacién, y por tanto cubierto por el SOA, obligando a la entidad de
seguros a cubrir los gastos derivados del siniestro menos los sufridos por
el conductor. En Espafia, por verbigracia del art. 10(b) de la Ley 50/1980
de Contrato de Seguro (LCS), «El asegurador, una vez efectuado el pago de la
indemnizacion, podrad repetir: (...) b) contra el tercero responsable de los darios».
Este tercero a que se refiere es aquel cuya responsabilidad civil no se
encuentre amparada por el seguro obligatorio del vehiculo causante de los
dafios, lo que en la practica suele terminar con la compafiia aseguradora
del vehiculo repitiendo la accién de indemnizacién contra el fabricante del
vehiculo como tercero responsable de los dafios provocados por un
defecto de fabricacion, amparandose en la D. 85/374/CEE (por ejemplo,
STS 4955/2003, por la rotura de un eje por defecto de construccion).

El defecto en la fabricacion de un vehiculo automatizado puede
manifestarse, bien en su parte mecénica, bien en su parte electrénica.
Ambas no presentan mayor dificultad que la aqui expuesta, y la

jurisprudencia mayor y menor es abundante en la materia.

No debe confundirse el defecto en la electrénica con un defecto en la
programacion: en el primer caso, es una deficiencia de los componentes

fisicos (sensores, cAmaras, transductores, etc.) y rara vez se producira un

284



error en el cédigo del sistema de un solo vehiculo, mientras que en el
segundo caso podemos estar ante un error negligente del fabricante o ante
una simple eventualidad, tal y como se expone mas adelante (Cap. IV, ap.
43).

4.2. La presentacion del producto y los defectos de informacién

El art. 6 D. 85/374/CEE, sobre el concepto de producto defectuoso, debe
leerse junto con su Considerando (6): «Considerando que, para proteger la
integridad fisica y los bienes del consumidor, el cardcter defectuoso del producto
debe determinarse no por su falta de aptitud para el uso sino por no cumplir las

condiciones de seguridad a que tiene derecho el gran piiblico».

El legislador comunitario parecia resuelto a poner en valor que la legitima
expectativa del perjudicado por un producto defectuoso debia ser la de
alguien que pertenece a la masa de consumidores. Para poder hacer
aplicable la D. 85/374/CEE era necesario abstraer un comportamiento
comin y prudente de todas las personas que se relacionan con un
producto, y es por eso que el TJUE comenz6 a utilizar la figura ficticia del
“consumidor medio” como referencia de mercado (STJUE Asunto

Procter&Gamble/OAMI, T-122/99), ap. 17:

«No estd suficientemente marcada para que un consumidor medio

razonablemente atento y prudente puede identificar los productos

(...
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Una figura que afios mas tarde la Directiva 2005/29/CE, sobre précticas
comerciales desleales, extraeria y codificaria (Considerando (18): « (...) la
presente Directiva, con objeto de permitir la aplicacion efectiva de las
disposiciones de proteccion que contiene, toma como referencia al consumidor
medio, que, segun la interpretacion que ha hecho de este concepto el Tribunal de
Justicia, estd normalmente informado y es razonablemente atento y perspicaz,

teniendo en cuenta los factores sociales, culturales y lingiiisticos»).

El consumidor medio se utiliza para evaluar cuestiones interpretativas,
como si la informacién de un producto es lo suficientemente clara y
comprensible o si el uso concreto que un consumidor ha dado a un
producto entra en la esfera de lo esperable. La D. 2005/29/CE aclaraba en
su Considerando (18) que «(...) el consumidor medio no es una referencia
estadistica. Los tribunales y autoridades nacionales deben aplicar su propio
criterio, teniendo en cuenta la jurisprudencia del Tribunal de Justicia, para
determinar la reaccion tipica del consumidor medio en un caso concreto». Una
préctica, la de delegar la tarea de definir al consumidor medio en cada

caso, que sigue vigente en la mas reciente jurisprudencia del TJUE.1%”

157 Sobre un contrato de compraventa celebrado en el stand de un comerciante durante
una feria profesional (STJUE Asunto Verbraucherzentrale Berlin, C-485/17) fallo: «y, en
particular, de la apariencia del stand y de la informacion proporcionada en los propios locales de la
feria, un consumidor normalmente informado y razonablemente atento y perspicaz pueda contar
razonablemente con que el comerciante ejerce sus actividades en ese stand y con que el comerciante
le proponga celebrar un contrato, extremo que debe comprobar el 6rgano jurisdiccional nacional»;
respecto de la falta de indicaciones sobre las circunstancias en que se mide la eficiencia
energética de los productos (STJUE Asunto Dyson, C-632/16) fallo: «cuando su exhibicion
pueda crear confusion en el usuario final o inducirle a error en cuanto se refiere al consumo de
energia de la aspiradora comercializada al por menor de que se trate durante su utilizacion,

extremo que corresponde verificar al érgano jurisdiccional remitente, a la vista del conjunto de
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Esto significa que el consumidor medio, punto de referencia necesario
para dirimir las cuestiones judiciales en materia de consumo cuando se
han puesto en entredicho sus expectativas legitimas, es un producto

cultural, no homogéneo, y tremendamente localizado.

Siguiendo los dictados del TJUE, el consumidor medio debe estar
informado y ser atento y perspicaz. Todas estas cualidades se exigen de
una manera moderada: el consumidor medio no necesita de grandes
capacidades intelectuales ni académicas. Lo tinico que se espera de él es
que sea capaz de percibir suficientemente el mundo que le rodea y pueda
discernirlo y actuar de una manera responsable segin sus propias

limitaciones naturales.

La D. 2005/29/CE es la norma supranacional a través de la cual las
legislaciones modernas han terminado de definir el derecho de los
consumidores a la informacién. En realidad, el texto se limita a definir qué
practicas se consideran agresivas o engafiosas en las relaciones
empresario-consumidor, y pone en conocimiento del primero qué

actitudes le estdn prohibidas, imponiéndole obligaciones de no hacer.

circunstancias pertinentes y guidndose por la percepcion del usuario final medio, normalmente
informado y razonablemente atento y perspicaz, tomando en consideracion los factores sociales,
culturales y lingiiisticos», o sobre la redaccién clara y comprensible de una clausula en un
contrato de préstamo celebrado entre un profesional y un consumidor, (STJUE Asunto
Andriciuc y otros, C-186/16) fallo: «(...) de manera que un consumidor medio, normalmente
informado y razonablemente atento y perspicaz, pueda no sélo conocer la posibilidad de apreciacion
o de depreciacién de la divisa extranjera en que el préstamo se contratd, sino también valorar las
consecuencias economicas, potencialmente significativas, de dicha cldusula sobre sus obligaciones
financieras. Corresponde al organo jurisdiccional nacional llevar a cabo las comprobaciones

necesarias a este respecto».
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Se traspuso al ordenamiento italiano a través del CdC con un alto grado
de fidelidad, enumerando las practicas colusorias, pero el modo en que
introduce el derecho del consumidor a la informacién de uso de un
producto merece una breve resefia. El derecho a la informacién, en un
sentido general, se recoge en el art. 5 CdC, pero en lugar de remitirse al
concepto de consumidor que acaba de dar en el art. 3 CdC («la persona
fisica che agisce per scopi estranei all’attivita imprenditoriale, commerciale,
artigianale o professionale eventualmente svolta»), lo amplia e indica que sin
perjuicio de dicho articulo, y s6lo a los meros efectos del Titolo II.
Informazioni ai consumatori, también se considera consumidor a la persona
a quien va dirigida la informaciéon comercial, que debe ser expresada de
un modo claro y comprensible, y apostilla: «Sicurezza, composizione e qualita
dei prodotti e dei servizi costituiscono contenuto essenziale degli obblighi

informativi».

A diferencia del CdC, el TRLGDCU es mas prolijo en adjetivos cuando
codifica el derecho a la informacién del consumidor. Lo incluye en el art. 8
TRLGDCU, que constituye la lista de derechos bdasicos de los
consumidores, como la proteccion contra los riesgos que puedan afectar a
la salud o seguridad o la indemnizacioén de los dafios y la reparacion de
los perjuicios sufridos. El art. 8 TRLGDCU dice: «Son derechos bdsicos de los
consumidores y usuarios: (...) d) la informacion correcta sobre los diferentes
bienes o servicios y la educacion y divulgacion para facilitar el conocimiento sobre
su adecuado uso, consumo o disfrute», pero su desarrollo hay que buscarlo en
los arts. 17 a 20 TRLGDCU. El art. 17 establece el derecho del consumidor
a recibir una informacién «comprensible sobre el adecuado uso y consumo de
los bienes y servicios puestos a disposicion en el mercado», y el art. 18.2
determina que «sin perjuicio de las exigencias concretas que se establezcan

reglamentariamente, todos los bienes y servicios puestos a disposicion de los
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consumidores y usuarios deberdn incorporar, acompaiiar o, en ultimo caso,
permitir de forma clara y comprensible (...) e) instrucciones o indicaciones para
su correcto uso o consumo, advertencias y riesgos previsibles». Como se aprecia,
el legislador espafiol deja clara su finalidad: que el consumidor quede

informado.

Tanto en la D. 2005/29/CE, como en las normas nacionales de proteccion
de los consumidores, queda establecido que el consumidor tiene derecho a
aquella informacién que le permita generar una expectativa razonable de
los efectos o resultados que producird un producto, asi como de sus
pautas de uso. Sin embargo, existe una diferencia entre ser informado y
estar informado. El derecho a la informacién se prescribe en el TRLGDCU
y en el CdC como un mandato a los empresarios (fabricantes,
distribuidores, vendedores, constructores, etc.) de entregar al consumidor
toda aquella informacién que sea necesaria para que éste pueda tomar una
decision econémica motivada. Y esa informacién, ademas, debe ser veraz,
de modo que no exista engafio ni pueda formarse error en la prestaciéon

del consentimiento.

Por contraposicion, el defecto en la informacién se basa en la idea de que
una informaciéon suficiente, correcta y veraz sobre el producto y su
funcionamiento podrian haber evitado un dafo. El defecto de informacion
no implica necesariamente una deficiencia interna en el producto, sino que
puede manifestarse en un producto que es, de origen, plenamente seguro,
pero que debido a la informacién suministrada sugiere al consumidor
usos que no hubiera imaginado y le exponen peligrosamente, o que
omitiéndose determinada informacién -por su ausencia o insuficiencia-

convierten al producto en defectuoso (SOLE FELIU, 1997).
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El derecho a la informacion, por tanto, implica que el consumidor no tiene
que exigir informacién que podria considerarse basica del bien o servicio,
y no requiere que esa informacioén tenga que ser ampliada. La informacién
debe ser tan amplia como sea necesario, y si a juicio del consumidor la
informaciéon que se le presta no es suficiente, entonces podra pedir

ampliaciones o aclaraciones.

La perspicacia y la atencién, en cambio, se presentan como una capacidad
algo mas innata del consumidor. A diferencia de la informacién, que
requiere de su intervencién personal para disipar sus dudas, el
consumidor atento es aquel que «no tiene dejadez en oir o percibir lo que se le
transmite (...), no deja de percatarse por su negligencia de datos y extremos que le

comunica el comerciante» (HUALDE MANSO, 2016, 30).

A diferencia del defecto de fabricacion o de disefio, y siguiendo a
(MANCALEONI, 2018, 179), el defecto de informacién no es un dato
estructural y objetivo, sino que varia en funcion del consumidor, del
producto del que se trate y del tipo de dafio que ha producido, lo que
provoca que del cardcter subjetivo de la prueba de expectativas y la
imposibilidad de definirlo de forma precisa «se derivan algunas cuestiones
muy prdcticas, como si es apropiado que un tribunal realice un andlisis de
riesgo/beneficio cuando evalia lo que una persona tiene derecho a esperar y la
medida en que el comportamiento efectivo de un productor (por ejemplo, el grado
de diligencia puesta o no) es pertinente en este contexto» (TERCER INFORME

SOBRE LA APLICACION DE LA D. 85/374 / CEE, COM(2006) 496 FINAL).

Por dltimo, la presentacion de un producto comprende el empaquetado,

marcado o etiquetado, la publicidad que se realice del producto y la
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informaciéon que se ofrezca para su utilizacién. El art. 6 D. 85/374/CEE
(art. 137 TRLGDCU, art. 103 CdC) sobre la presentacion defectuosa de un
producto debe leerse conjuntamente con el art. 5 D 2001/95/CE, que versa
sobre la obligaciéon de los productos de proporcionar a los consumidores
informacion adecuada que les permita evaluar los riesgos inherentes a un
producto (art. 18 TRLGDCU, art. 104 CdC) y el art. 6 D. 2005/29/CE (art.
20 TRLGCU, art. 104 CdC) sobre practicas de competencia desleal relativas

a la informacion de uso y caracteristicas de los productos.

De modo que el derecho a la informacién del consumidor se traduce en
una obligaciéon del fabricante de poner a su disposicion todo aquel
contenido que le permita formarse una idea veraz de las prestaciones del
producto. En los supuestos de defectos de informaciéon la idea de
consumidor medio se encuentra més diluida, y corresponde al juzgador
determinar si éste consumidor medio, y no el consumidor concreto que
reclama, es capaz de comprender sin género de duda toda la informacién

que se le suministra.

Aunque se mantiene que el derecho a la informacion es una obligacion
sencilla y econémica de cumplir para el fabricante, genera el riesgo de que
un exceso de informacién termine resultando confusa para el consumidor.
En los dltimos afios el Derecho de consumo ha experimentado una fuerte
crecida en la presencia de obligaciones de informaciéon que el legislador
impone al empresario, por entender que existe un nivel minimo de
informaciéon y contenido que el consumidor debe conocer y poder
comprender. Esto ha quedado patente en la normativa sobre productos
bancarios y productos de inversién, donde la jurisprudencia es mas

abundante en cuanto a los defectos de informacién que soportan los
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consumidores y la normativa mas estricta sobre las obligaciones de los

prestamismas.

Tomando como referencia la Directiva 2008 /48/CE relativa a los contratos
de crédito al consumo: el art. 8 de la citada Directiva impone al
prestamista la evaluacion de la solvencia del consumidor prestatario sobre
la base de una informacién suficiente, pero en (TJUE Asunto CA

Consumer Finance SA, C-449/13), ap. 43 se determin6 que:

«La obligacion de evaluar la solvencia del consumidor, prevista en
el articulo 8, apartado 1, de la Directiva 2008/48, se propone
responsabilizar al prestamista y evitar que conceda un crédito a un

consumidor insolvente».

Una postura paternalista que desentona con otras normas sobre productos
de inversion, como el art. 25.3 de la Directiva 2014/65/UE relativa a los
mercados de instrumentos financieros, que sustituye en los términos que
aqui interesan al derogado art. 19.5 de la Directiva 2004/39/CE relativa a
los mercados financieros, y que reza: «Cuando la empresa de servicios de
inversion, basindose en la informacion recibida en virtud del apartado anterior,
considere que el producto o servicio no es conveniente para el cliente o posible
cliente, deberd advertirle de su opinion». Una medida que podria
implementarse como requisito para la venta de un vehiculo automatizado:
un examen de suficiencia del futuro conductor de respaldo de haber
comprendido los limites de la automatizacién de la conduccién, pero que
en ningtn caso pueda (i) generar responsabilidad para el vendedor, si
dicha capacidad se muestra insuficiente y se deja constancia de ello, ni (ii)

condicionar la adquisicién de un vehiculo automatizado, pues se limitaria
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el derecho a la libertad ambulatoria de las personas, especialmente de
aquellas con dificultades o imposibilidades de manejar un vehiculo
convencional. El comprador asumiria asi la responsabilidad por la
negligencia de su descubierta ignorancia, junto con la responsabilidad

civil circulatoria.

La proteccion del consumidor, respecto de la informaciéon que recibe, no
puede pasar por una tutela absoluta y permanente ante cualquier
eventualidad, pues ello lo tinico que genera son consumidores socialmente
irresponsables y legalmente irreprochables. Como se dijo al inicio de este
trabajo, existe una percepciéon completamente distorsionada del concepto
de vehiculo automatizado y de las capacidades de un sistema de
conducciéon automatizada, por lo que la informaciéon a la que el
consumidor tiene derecho deberia empezar en la publicidad comercial y

terminar en el manual de uso del vehiculo.

El consumidor debe poder conocer cudles son las capacidades del sistema
de automatizaciéon para que pueda adecuar su comportamiento a esos
limites. La expectativa de quien adquiere un vehiculo automatizado viene
determinada también por su responsabilidad de acceder a dicha
informacién, conocerla y familiarizarse con ella, pero la exposicién de la
informacién de un modo incompleto o confuso es susceptible de crear en
el consumidor una falsa sensaciéon de seguridad respecto del vehiculo, y

s6lo en ese caso estariamos ante un producto defectuoso.
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4.3. El defecto de disefio en la programaciéon de un vehiculo

automatizado

Se considera que un producto es defectuoso desde el disefio o por su
disefio cuando, a pesar de haberse fabricado de conformidad con las
lineas, criterios y especificaciones establecidas, no ofrece la seguridad que

legitimamente cabria esperar.

No es un problema que afecte al proceso de fabricacién, sino que el
producto resulta peligroso desde el momento de su concepciéon. A
diferencia del defecto de fabricacién, que puede afectar a una sola unidad
de entre todas las contenidas en una serie, el defecto de disefio afecta a
todos y cada uno de los ejemplares, incluso cuando el defecto sélo se haya
manifestado en algunos elementos de la serie (STJUE Asunto Boston

Scientific Medizintechnik, C-503/13).158

El defecto de disefio de un vehiculo en cuanto a sus elementos fisicos es
facilmente demostrable: suele deberse a una mala disposicién de las piezas

o elementos del vehiculo, y nada de ello cambiard con los vehiculos

158 (STJUE Asunto Boston Scientific Medizintechnik, C-503/13), ap. 76.1 «Un dispositivo
médico implantado en el cuerpo de un paciente debe considerarse defectuoso, en el sentido del
articulo 6, apartado 1, de la Directiva 85/374 del Consejo, de 25 de julio de 1985, relativa a la
aproximacion de las disposiciones legislativas, reglamentarias y administrativas de los Estados
miembros en materia de responsabilidad por los darios causados por productos defectuosos, cuando
posee las mismas caracteristicas que otros dispositivos que han demostrado presentar un riesgo de
averia sensiblemente superior a lo normal o que ya han presentado, en un niimero importante de
ellos, averias. En efecto, la pertenencia de un determinado producto a un modelo defectuoso
permite considerar que el mismo presenta un riesgo de averia que no es conforme al legitimo

derecho de seguridad de los pacientes».
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automatizados. Pero los sistemas de automatizaciéon si introducen una
nueva variable en el concepto de disefio del vehiculo, y es la escritura del
cédigo informatico que utiliza el sistema de automatizacion para tomar

decisiones y controlar el vehiculo, y en este aspecto vamos a centrarnos.

Al igual que sucede con el término autonomia, lo que en lenguaje
coloquial e incluso en el juridico llamamos error y defecto, tienen una
definicién y dimensiones propias en el &mbito de la programacién que no

pueden ser ignoradas.

Siguiendo el estandar 610.12-1900 del Institute of Electrical and Electronics
Engineers (IEEE 610), que constituye el glosario de términos de referencia

para ingenieria de software, el término {error} admite las siguientes cuatro

acepciones:

1. «The difference between a computed, observed, or measured value or
condition and the true, specified, or theoretically correct value or
condition. For example, a difference of 30 meters between a computed

result and the correct result.

2. An incorrect step, process, or data definition. For example, an incorrect

instruction in a computer program.

3. An incorrect result. For example, a computed result of 12 when the correct

result is 10.

4. A human action that produces an incorrect result. For example, an

incorrect action on the part of a programmer or operator».
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A pesar de que las cuatro definiciones son comunes y tienden a utilizarse
indistintamente, el propio IEEE 610 matiza que la primera acepcién se

identifica con la palabra error (error), la segunda con fault {defecto}, la

tercera con failure {fallo} y la altima con mistake {equivocacion}.

Expuesto con sencillez, el modo en que interacttan los cuatro conceptos
seria el siguiente: el programador comete una equivocacion (mistake) a la
hora de escribir una linea de cédigo, introduciendo un defecto (fault).
Cuando se ejecuta esa linea el sistema no funciona correctamente y se
produce un fallo (failure). La diferencia entre el resultado correcto que

debi6 obtenerse y el resultado obtenido es el error (error). 15

159 Con mucho mas detalle (AVIZIENIS et al., 2004, 3): «Correct service is delivered when the
service implements the system function. A service failure, often abbreviated here to failure, is an
event that occurs when the delivered service deviates from correct service. A service fails either
because it does not comply with the functional specification, or because this specification did not
adequately describe the system function. A service failure is a transition from correct service to
incorrect service, i.e., to not implementing the system function. The period of delivery of incorrect
service is a service outage. The transition from incorrect service to correct service is a service
restoration. The deviation from correct service may assume different forms that are called service
failure modes and are ranked according to failure severities. (...). Since a service is a sequence of
the system’s external states, a service failure means that at least one (or more) external state of the
system deviates from the correct service state. The deviation is called an error. The adjudged or
hypothesized cause of an error is called a fault. Faults can be internal or external of a system. The
prior presence of a vulnerability, i.e., an internal fault that enables an external fault to harm the
system, is necessary for an external fault to cause an error and possibly subsequent failure(s). In
most cases, a fault first causes an error in the service state of a component that is a part of the
internal state of the system and the external state is not immediately affected. For this reason, the
definition of an error is the part of the total state of the system that may lead to its subsequent
service failure. It is important to note that many errors do not reach the system’s external state

and cause a failure. A fault is active when it causes an error, otherwise it is dormant>».
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A nuestros efectos, el vehiculo automatizado sera defectuoso desde el
disefio cuando en su propia concepcién resulte peligrosa (en relacion a la
aerodindmica o a la disposiciéon de los sensores, por ejemplo) o se

produzca un fallo debido a un defecto en el cédigo.

Las posibilidades de que exista un defecto que sélo a afecte a un vehiculo
automatizado de todos los producidos en serie son remotas, pues a
diferencia de las partes fisicas del vehiculo, no es necesario programar el
sistema de inteligencia artificial uno a uno para cada unidad o vehiculo, si
no que basta con replicar en las diferentes unidades el c6digo escrito para

el primero, como si fuese un molde maestro.

Los defectos en el c6digo pueden existir sin llegar a manifestarse nunca,
pero en caso de que lo hagan, recordemos que el 4 D. 85/374/CEE (art.
139 TRLGDCU, art. 120 CdC) exige del perjudicado que demuestre que
existe una relacion causal entre el defecto concreto y el dafio soportado, de
modo que no es suficiente con que el cédigo del vehiculo contenga un
defecto desde que fue disefiado, sino que dicho defecto debe haber

causado el dafio cuya reparacion se reclama.

Qué debe considerarse un defecto en el cédigo es algo que debe quedar
completamente libre de cualquier sesgo ético o moral, pues la tentacién de
recurrir a los valores mas intimos y personales para alegar un “mal
comportamiento” por parte del vehiculo como defecto en la programaciéon
estd fuera de toda logica. Traemos a colacién esta advertencia porque
nadie debe poder oponer a un fabricante que existe un defecto en su
producto por considerar que, ante un determinado evento, el vehiculo se

comportd de un modo poco razonable considerando lo que habria hecho
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él como conductor humano. Como indica (BRysoN, 2010), la
automatizacién es una forma de fabricar productos, herramientas, y si su
hacer es un bueno o malo sélo puede ser medido en funcién de su eficacia

y su eficiencia.

La conducta del vehiculo debe quedar limitada a las normas de
ordenacion del tréfico, y sus estrategias y maniobras tienen que encontrar
alli su justificacion. Piénsese que una de las razones por las que se
producen accidentes no es sélo por la distraccion de los conductores, sino
porque diariamente se cometen pequefias infracciones de las reglas de
seguridad vial (tales como acelerar ante un seméforo en &mbar para evitar
tener que detenerse o no respetar la sefial de ceda el paso que hay al final

de los carriles de incorporacion).

El hecho de que estas violaciones se produzcan y se asuman como
normales en el tréfico rodado no las priva de su valor imperativo, pues
todas ellas llevan aparejadas una sancién. Mientras una conducta sea
sancionable es una conducta antijuridica, y por lo tanto, su comision va en
contra del orden establecido y de la seguridad. Si todos los conductores,
peatones y ciclistas cumplieran escrupulosamente las normas de trafico el
nimero de accidentes también descenderia sin necesidad de recurrir a la
automatizaciéon, de modo que, si el vehiculo se comporta segin la
legislacion, y a pesar de ello se produce un accidente, la causa del
accidente hay que buscarla en la conducta culposa de otra persona (culpa
exclusiva de la victima) ya que el titulo de imputacién del conductor

desaparece.
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Debe asumirse ademds, porque no hay otra forma de afrontar la
tecnologia, que los equipos y programas informéticos son falibles, y que
en la medida en que un vehiculo automatizado es esencialmente software
y hardware no puede pretenderse que su rendimiento sea intachable. En
la expectativa legitima del conductor de respaldo hay sitio para anhelar
que el sistema de inteligencia artificial funcione correctamente, pero no se
puede perder de vista que su papel como supervisor responde a la
necesidad de garantizar una maniobra de ultimo momento cuando el
sistema no responda. Nos referimos a las situaciones en que el sistema
deja de funcionar momentdneamente o sufre un retraso en la transmisién

de informacion o en la realizacién de operaciones y ello provoca un dafio.

Lo mismo sucede en los vehiculos de nivel 5, donde el conductor
simplemente sufrird el dafio sin que se le dé la oportunidad de intervenir,
pero el coste que asume al poner en marcha un vehiculo completamente
auténomo es precisamente ese, el de confiar en que el vehiculo estd bien
fabricado y programado, pero que en algin momento sufrird una

eventualidad.

Estos riesgos son inherentes al funcionamiento de los productos
electronicos y terminan por manifestarse en algan momento, por lo que en
el ambito de la circulacién automovilistica auténoma constituirian un
supuesto de caso fortuito, nunca de fuerza mayor o defecto, y como tales
deben ser asumidos por quien realiza la actividad o se beneficia de ella,

que es el conductor, aunque socialmente nos resulte injusto.
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44. El vehiculo automatizado como producto modificado

La (Guia AzuL, 2016, 17) de la Comisién Europea sobre la aplicacion de la
normativa europea relativa a los productos establece que un producto
modificado tendré la consideraciéon de “producto nuevo” cuando «ha sido
objeto de cambios y revisiones importantes dirigidos a modificar sus prestaciones,
su proposito o su tipo originales después de haber sido puesto en servicio, con una
incidencia significativa en su cumplimiento de la legislacion de armonizacion de
la Unidn». Y mas concretamente -aunque lo haga en s6lo unas pocas lineas-
el texto es claro cuando sefiala que las actualizaciones de software se
«consideran incluidas entre las operaciones de mantenimiento del producto»
siempre que no modifiquen el producto hasta el punto de que se vea
afectada la observancia de los requisitos vigentes para su puesta en
circulaciéon. Es decir, que para determinar si un cambio es significativo
éste se valora tomando en consideracién las normas que aplican al

producto original durante su fabricacién.

Por su parte, el art. 11 D. 85/374/CEE (art. 144 TRLGDCU, art. 126 CdC)
dicta que los derechos del consumidor frente a los productos defectuosos
se extinguen transcurrido el plazo de diez afos, «a partir de la fecha en que el
productor hubiera puesto en circulacion el producto mismo que causo el dario», de
modo que el productor deja de ser responsable de una unidad de

producto concreta.

La modificacion de un vehiculo original mediante diferentes aspectos
técnicos y estéticos es una practica habitual en el mundo del
automovilismo, y no produce ningin efecto en el SOA ni en la

responsabilidad civil cubierta siempre y cuando las modificaciones se
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hagan con arreglo a la D. 2007/46/CE (la misma Directiva a cuyo art. 20 la
StVG se acoge para homologar provisionalmente un sistema de
automatizacion de la conduccién), que garantiza que las piezas
incorporadas al vehiculo cumplen con los requisitos técnicos de seguridad
y puesta a la venta que exige el Mercado Unico, y delega en los Estados
miembros la facultad para determinar si dicha incorporacion requiere de
una inspeccion técnica (la llamada ITV en Espana, Revisioni di veiolo en

Italia) previa a la puesta en circulaciéon del vehiculo modificado.

Dado que la modificacion técnica o estética de un vehiculo automatizado
no tiene inconveniente si se hace respetando la normativa sobre piezas
homologadas, y superando la inspeccion técnica por modificacién cuando

corresponda, centraremos la atencién en la modificacién del software.

En primer lugar, advertir que la modificaciéon de un programa informéatico
por parte de quien no es el legitimo titular de las lineas de cédigo puede
constituir una vulneracién de los derechos de propiedad intelectual que
versan sobre el mismo, siempre en virtud de lo dispuesto en el contrato de
licencia. Podemos asumir que el cédigo que rige el sistema de
automatizacién serd un cédigo propietario, por lo que el tnico autorizado
a realizar modificaciones sera el fabricante o el profesional por él

designado.

Las modificaciones en el cédigo pueden venir motivadas por una
actualizacion del sistema operativo y de sus parches de seguridad (update),
por una mejora del mismo (upgrade) o por la reparacion de defectos
encontrados a posteriori en el cédigo original, pero en ningtn caso hay una

obligacion por parte del fabricante de ofrecer a los consumidores
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actualizaciones de sus programas, aunque ello suponga convertir el

producto en un producto obsoleto.

Esta modalidad de obsolescencia programada, por la que un producto
deja de ser seguro, util y funcional por la dejadez del fabricante en prestar
actualizaciones, no esta contemplada en la legislacion vigente como una

préctica a combatir.160

En el afio 2014, el Dictamen de iniciativa del Comité Econémico y Social
Europeo por un consumo mds sostenible (en adelante, CESE 2014/C
67/05), definia la obsolescencia programada como «la depreciacion de un
material o equipo antes de que se produzca su desgaste material», y distinguia
varias formas de obsolescencia: la obsolescencia programada propiamente

dicha, la obsolescencia indirecta, la obsolescencia psicologica’®! y la que

160 En 2018, la corte holandesa de La Haya resolvia la disputa entre la asociacién de
consumidores Consumentenbond y Samsung (C/09/525464/HA ZA 17-85) en la que la
primera acusaba a la segunda de una practica desleal con los consumidores por no
ofrecer actualizaciones en algunos de sus dispositivos, lo que se traducia en un evidentes
problemas de seguridad y funcionalidad, haciéndolos vulnerables a nuevos virus e
incompatibles con nuevas aplicaciones. En su demanda, Consumentenbond exigia que se
condenase a Samsung a ofrecer actualizaciones a sus clientes durante al menos cuatro
afios, para garantizar que los dispositivos eran seguros. El tribunal desestim¢ la demanda
de la asociacién por no haber quedado suficientemente demostrado que la falta de
actualizaciones supusiese un riesgo real para los usuarios de la marca, y entre otros
motivos, porque condenar a la empresa a una obligacién de actualizacion seria situarla
en un escenario lleno de futuribles, en los que no es posible tener en cuenta aspectos

como posibles incompatibilidades.

161 Ap. 2.4 CESE 2014/C 67/05: «La obsolescencia programada propiamente dicha, consistente
en prever una duracion de vida reducida del producto, si fuera necesario mediante la inclusion de

un dispositivo interno para que el aparato llegue al final de su vida 1til después de un cierto
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aqui interesa, la obsolescencia por incompatibilidad, que es «el caso, por
ejemplo, de un programa informdtico, que deja de funcionar al actualizarse el
sistema operativo; esta obsolescencia guarda relacion con la del servicio postventa,
en el sentido de que el consumidor serd mds proclive a comprar otro producto que
a repararlo, en parte debido a los plazos y precios de las reparaciones» (ap. 2.4

CESE 2014/C 67/05).

La obsolescencia del contenido digital se pens6é tnicamente para los

supuestos en que el hardware no soporta la actualizacion del software,162

numero de utilizaciones; la obsolescencia indirecta, derivada generalmente de la imposibilidad de
reparar un producto por falta de piezas de recambio adecuadas o por resultar imposible la
reparacion (por ejemplo, el caso de las baterias soldadas al aparato electronico; (...) La obsolescencia
psicolégica derivada de las camparias de marketing de las empresas encaminadas a hacer que los

consumidores perciban como obsoletos los productos existentes».

162 E] 25 de septiembre de 2018 la Autorita Garante della Concorrenza e del Mercato
italiano (AGCM) impuso las primeras sanciones admnistrativas del mundo por
obsolescencia programada: una contra la compafifa Apple y otra contra la compaiifa
Samgung. En ambos casos se consideré probada la violacién de los arts. 20 a 24 CdC,
sobre practicas comerciales abusivas, por haber llevado a los usuarios a instalar upgrades
(en dispositivos Apple) y updates (en dispositivos Samsung), que hacia que los terminales,
debido a su antigiiedad, se ralentizaran al ejecutar las nuevas versiones del sistema
operativo, y en el caso de Apple, ademds, suponia un consumo mds rapido de las
baterias. La préctica abusiva se fundamentoé en que las compafiias no habian informado a
los usuarios de las consecuencias que tendria instalar las nuevas actualizaciones, y en no
haberles ofrecido una alternativa segura para que los dispositivos recuperaran su
funcionalidad. Concretamente, en el procedimiento contra Samsung (AGCM nam.
27363): «Ritenuto che la pratica commerciale in esame risulta scorretta ai sensi degli artt. 20, 21,
22 e 24 del Codice del Consumo in quanto contraria alla diligenza professionale per avere
sviluppato e suggerito un aggiornamento firmware — basato sulla versione Marshmallow di
Android - per i Note 4 gia acquistati dai consumatori che ne ha modificato le caratteristiche
funzionali gia ampiamente pubblicizzate e ne ha ridotto in maniera sensibile le prestazioni, idonea

a falsare in misura apprezzabile il comportamento economico del consumatore medio nella
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pero no para los casos en que el fabricante deja de prestar actualizaciéon
para determinados sistemas operativos, haciendo incompatible el
producto informatico con el resto de aplicaciones hasta el punto de

volverlo inservible.

decisione di procedere all’installazione di nuovi aggiornamenti firmware e idonea a limitare
considerevolmente la liberta di scelta del consumatore medio per l'insistente richiesta di procedere
ad effettuare il download e 'installazione degli aggiornamenti firmware, mediante il rifiuto in tal
caso dell’assistenza in garanzia e la mancanza di un’adeguata assistenza ai consumatori, in tal
modo accelerando il processo di sostituzione di tali apparecchi». Y en el procedimiento contra
Apple (AGCM num. 27365): «RITENUTO, pertanto, tenuto conto del parere dell’Autorita per
le Garanzie nelle Comunicazioni, sulla base delle considerazioni suesposte, che la prima pratica
commerciale in esame risulta scorretta ai sensi degli artt. 20, 21, 22 e 24 del Codice del Consumo
in quanto contraria alla diligenza professionale per avere sviluppato e suggerito l'installazione di
aggiornamenti firmware per gli iPhone 6/6Plus/6s/6sPlus gia acquistati dai consumatori che ne
modificano le caratteristiche funzionali gia ampiamente pubblicizzate e ne riducono in maniera
sensibile le prestazioni, idonea a falsare in misura apprezzabile il comportamento economico del
consumatore medio se procedere o meno all’installazione di nuovi aggiornamenti firmware, nonché
a limitare considerevolmente la sua liberta di scelta per l'insistente richiesta di procedere ad
effettuare l'installazione degli aggiornamenti firmware, l'impedimento del ritorno alla versione
precedente del sistema operativo e la mancanza di un’adeguata assistenza ai consumatori, in tal
modo accelerando il processo di sostituzione di tali apparecchi con nuovi modelli di iPhone;
RITENUTO, inoltre, tenuto conto del parere dell’Autorita per le Garanzie nelle Comunicazioni,
sulla base delle considerazioni suesposte, che la seconda pratica commerciale in esame risulta
scorretta ai sensi dell’art. 22 del Codice del Consumo in quanto idonea a falsare in misura
apprezzabile il comportamento economico del consumatore medio trattandosi di una caratteristica
essenziale nella decisione di procedere all’acquisto degli iPhone 6/6Plus/6s/6sPlus, nonché per
valutare se procedere alla sostituzione della batteria prolungando la vita del dispositivo rispetto
alla sostituzione del dispositivo medesimo». En Francia, la compafiia Apple fue denunciada
por la Direction Générale de la concurrence, de la consommation et de la répression des
fraudes por un delito de practicas comerciales engafiosas, acusada de ralentizar sus
teléfonos y alentar asi a los usuarios a renovar el términal. En febrero de 2020, el
organismo hizo publico un comunicado indicando que el proceso penal quedaba resuelto

al haber accedido Apple a pagar 25 millones de euros en concepto de sancion [44].
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A pesar de esta prevision, las politicas de economia ecolégica de la Union
Europea que siguieron al CESE 2014/C 67/05 dejaron a un lado la
obsolescencia referida a bienes con contenido digital y centraron sus
esfuerzos en mejorar la eficiencia energética de otro tipo de productos,
esencialmente pequefios y grandes electrodomésticos, y en garantizar la
existencia de piezas de repuesto,!%3 y en esta linea se fueron desarrollando

también las legislaciones nacionales y regionales.

163 En Italia, tras las sanciones impuestas por la AGCM, se promovié una modificaciéon
del CdC para incluir expresamente la obsolescencia programada entre las pratiche
commerciali scorrette. El Disegno di legge num. 615, de modifiche al cédice di cui al
decreto legislativo 6 settembre 2005, num. 206, e altre disposizioni per il contrato
dell’obsolescenza programmata dei beni di consumo, de la legislatura 18% se encuentra
bajo examen de la 10® Comisién permanente (industria, comercio y turimos) del Senado
italiano desde el 7 de mayo de 2019, sin que hasta la fecha haya habido novedades. Dado
que las Directivas y Reglamentos en materia de proteccion de los consumidores suelen
contener medidas de minimos, nada impide a los Estados miembro mejorar las exigencias
que impone a sus productores nacionales en materia de obligaciones. Asi, frente a los dos
afios actuales de garantia legal, el disegno di legge num. 615 prevé aumentar la garantia de
los electrodomésticos y bienes de pequefia dimensién hasta los cinco afios, y hasta diez
afios en el caso de los electrodomésticos y bienes de grandes dimensiones (art. 6.1). Por su
parte, el plazo para considerar que la falta de conformidad del producto se debe a un
defecto del mismo pasaria de seis meses a un afo (art. 6.2). Aprovechando que el texto no
ha sido presentado en su version final, antes de su aprobacién el legislador italiano
tendra que adecuar estas previsiones a los Reglamentos y Reglamentos Delegados que se
comentan ut infra (n. al pie 163). Pero del contenido del disegno di legge num. 615 nos
interesa destacar aqui dos articulos: el art. 1, sobre la definicion de obsolescencia
programada, y el art. 3.2 sobre obligaciones al productor. El primero contiene una
referencia directa a la obsolescencia programada por incompatibilidad, pero no a la falta
de actualizaciones («1. Ai fini della presente legge, per «obsolescenza programmata» si intende
l'insieme di tecniche e di tecnologie tramite cui il produttore, come definito dall'articolo 103,

comma 1, lettera d), del codice del consumo, di cui al decreto legislativo 6 settembre 2005, n. 206,
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di seguito denominato «codice», nella progettazione di un bene di consumo, volutamente accorcia
la vita o l'uso potenziale del medesimo bene, al fine di aumentarne il tasso di sostituzione.
Rientrano comunque nella definizione di cui al presente comma: (..) e)l'utilizzo di
componenti software o di sistemi operativi aventi l'effetto di peggiorare le condizioni generali del
bene e il suo funzionamento»). Sin embargo, del art. 3.2 si parece desprenderse que el
derecho del consumidor a la reparacién del producto comprende también el derecho a
obtener actualizaciones («2. Il produttore e tenuto, per i beni di consumo elettrici ed elettronici
che per il loro corretto funzionamento prevedono una componente software, per tutto il periodo
della commercializzazione e per un periodo ulteriore pari alla durata della garanzia legale, ad
assicurare la disponibilita di aggiornamenti del software e delle applicazioni ad esso afferenti,
nonché la necessaria assistenza técnica»). La interpretacién que cabe hacer es que el
legislador italiano no considera la falta de actualizaciones como un tipo de obsolescencia,
sino como un elemento esencial de la prestacién de servicios digitales, y su inobservancia
debe entender incluida en la nueva lista de practicas sancionables (art. 9 disegno di legge n.
165: «1. Salvo che il fatto costituisca pin grave reato, il produttore o il distributore di beni di
consumo e punito con la reclusione fino a due anni e con una multa di 300.000 euro se ha
ingannato o tentato di ingannare il consumatore, con qualsiasi mezzo o procedimento, anche
attraverso terzi: b) sulla natura, sulla specie, sulla provenienza, sulle qualita essenziali, sulla
composizione o sul contenuto dei beni di consumo; (...) e) sulla durata di vita del bene di consumo
intenzionalmente ridotta». En Espafia, la legislacién nacional no sanciona ni contempla
expresamente la obsolescencia programada. Entre lineas, puede encontrarse una
obligacién a los fabricantes de evitar esta préctica en el art. 6 del Real Decreto 110/2015,
sobre residuos de aparatos eléctricos y electronicos, que refiere: «Los productores de AEE
(siglas de Aparatos Eléctricos y Electronicos) de sus materiales y de sus componentes, deberdn
disefiar y producir sus aparatos de forma que se prolongue en lo posible su vida 1itil, facilitando
entre otras cosas, su reutilizacion, desmontaje y reparacion». Por su parte, las legislaciones
autonémicas mas modernas en materia de consumo si ofrecen un concepto de
obsolescencia programada, pero su contenido es acorde a las politicas comunitarias de
entender la obsolescencia de productos informéticos referida a la compatibilidad, no a la
posibilidad de actualizarlos. De un lado, la Ley 6/2019 del Estatuto de las personas
consumidoras de Extremadura, por cuyo art. 26 «Se prohiben las pricticas de obsolescencia
programada, entendida como tales el conjunto de técnicas que introduzcan defectos, debilidades,
paradas programadas, obstdculos para su reparacion y limitaciones técnicas mediante las cuales un

fabricante reduce de forma deliberada la durabilidad de la produccion con el objeto de aumentar la
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En 2018 se publicé la Resolucién del Parlamento Europeo sobre una vida
atil mas larga para los productos (2016/2272(INI)), donde se recuperaba la
idea de obsolescencia por incompatibilidad y, como novedad, se ampliaba
también a la obligaciéon de las actualizaciones: «38. (...) destaca, ademds, la
necesidad de que el proveedor del bien, en el caso de sistemas operativos
incorporados, asegure el suministro de dichas actualizaciones». Sin embargo, a
finales de 2019 se publicaron dieciséis normas para impulsar el disefio
ecoldgico de pequefios y grandes electrodomésticos,!¢* y dejaron fuera a

los productos tecnolégicos con contenido digital.

tasa de reemplazo o sustitucion», y por otro lado, el art. 2(1) de la Ley 3/2019 del Estatuto de
las personas consumidoras en Castilla-La Mancha define la obsolescencia programada
como «el conjunto de técnicas aplicadas para reducir artificialmente el ciclo de vida o la
durabilidad esperada de un producto con arreglo a su composicion y fabricacion, incluyendo el
empleo de piezas, materiales o componentes de menor resistencia o durabilidad», y la configura
como un deber de la Administracion de dirigir sus esfuerzos a combatirla, incluyendo la
obsolescencia programada entre la lista de infracciones muy graves, pero sin poder
sancionarla todavia, por lo que apunta (art. 141.8): «La obsolescencia programada podrd

considerarse fraude en materia de calidad cuando asi se desarrolle reglamentariamente».

164 T a Directiva 2009/125/CE, para el establecimiento de requisitos de disefio ecolégico, y
el Reglamento (UE) 2017/1369, por el que se establece un marco para el etiquetado
energético, conforman la base de la politica ecolégica de consumo de la Unién Europea.
El art. 16 Directiva 2009/125/ CE {ij6 la creaciéon de un plan de trabajo de disefio ecolégico
para entre los afios 2016-2019, y dando cumplimiento a dicho plan, entre octubre y
diciembre de 2019 se publicaron diez Reglamentos y seis Reglamentos Delegados que
marcan las pautas de disefio ecolégico y eficiencia energética para seis grupos de
electrodomésticos y sus accesorios que, entre otras medidas, establecen periodos de entre
siete y diez afios durante los cuéles se garantizan al consumidor la existencia de piezas de
repuesto. Los Reglamentos aprobados afectan a: motores eléctricos y variadores de
velocidad (Reglamento 2019/1781), fuentes de alimentacién externas (Reglamento

2019/1782), transformadroes de potencia pequefios, medianos y grandes (Reglamento
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En efecto, la falta de puesta a disposicion de actualizaciones sigue sin
considerarse una modalidad de obsolescencia programada o prematura,
como la renombra la Comisién Europea en su tltima Comunicacién sobre
el nuevo plan de accién para la economia circular de 2020 (COM(2020) 98
final), pero vuelve a imponerse como una tarea pendiente en la agenda del
legislador, que apunta como meta la «eleccion de la electronica y las TIC como
sector prioritario para la aplicacion del “derecho a reparacion”, que incluye la

actualizacion de software obsoleto».

Esta linea de actuacion respecto de las actualizaciones ha quedado
reflejada en otros instrumentos comunitarios, como la D. 2019/770 sobre
bienes con contenido digital, de la que hay que lamentar que la
obsolescencia programada o prematura haya sido integrada en su
articulado como un elemento esencial de la prestaciéon del servicio y no
como una practica abusiva: asi, el suministro de actualizaciones de
software se hara conforme a lo estipulado en el contrato de servicio, por lo
que su incumplimiento s6lo se considerara falta de conformidad con los

contenidos o servicios digitales ofertados.

A la sazén, se crea en la Directiva complementaria, la D. 2019/771 un

sistema de proteccion del consumidor que es mas eficiente para él, al

2019/1783), equipos de soldadura (Reglamento 2019/1784), aparatos de refrigeracion
(Reglamento 2019/2019 y Reglamento Delegado 2019/2016), fuentes luminosas
(Reglamento 2019/2020 y Reglamento Delegado 2019/2015), pantallas electrénicas
(Reglamento 2019/2021 y Reglamento Delegado 2019/2013), aparatos de refrigeracion
con funcién de venta directa (Reglamento 2019/2024 y Reglamento Delegado 2019/2018),
lavadoras domeésticas y lavadoras-secadoras (Reglamento 2019/2023 y Reglamento
Delegado 2019/2014) y lavavajillas domésticos (Reglamento 2019/2022 y Reglamento
Delegado 2019/2017).
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menos en lo tedrico, pero que nos sugiere muchas dudas en cuanto a su
eficacia practica. Concretamente, el art. 7.3 D. 2019/771 otorga al
consumidor de bienes con contenido digital la facultad de exigir del
vendedor que vele «por que se comuniquen y suministren al consumidor las
actualizaciones, incluidas las relativas a la segquridad, que sean necesarias para
mantener dichos bienes en conformidad, durante el periodo: a) que el consumidor
pueda razonablemente esperar habida cuenta del tipo y la finalidad de los bienes y
los elementos digitales, y teniendo en cuenta las circunstancias y la naturaleza del
contrato, cuando el contrato de compraventa establezca un tinico acto de
suministro del contenido digital o servicio digital», y se completa con el art.
10.3 D. 2019/771 «En el caso de los bienes con elementos digitales, cuando el
contrato de compraventa establezca el suministro continuo de los contenidos o
servicios digitales durante un periodo, el vendedor también serd responsable por
cualquier falta de conformidad de los contenidos digitales o servicios digitales que
se produzca o se manifieste en el plazo de dos arios a partir del momento de la
entrega de los bienes con elementos digitales. Cuando el contrato establezca el
suministro continuo durante mds de dos arios, el vendedor serd responsable de
cualquier falta de conformidad de los contenidos digitales o servicios digitales que
se produzca o se manifieste dentro del plazo durante el cual deben 