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Resumen.

Se aborda el marco legal de responsabilidad civil de los coches autbnomos comunicados
partiendo de los nuevos escenarios de riesgos: el vehiculo auténomo, los dispositivos
externos y las redes de comunicacion que permiten su circulacion. (Cémo hacer el
debido control de los algoritmos en juego en estos vehiculos? Se proponen diez bases
para un marco regulatorio adecuado a los escenarios de riesgos del vehiculo autbnomo
comunicado, desde la modificacion de la Convencién de Viena hasta los principios
éticos para el tratamiento de los nuevos riesgos
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Abstract

The document addresses the legal framework of autonomous connected cars’s civil
liability, drawing from new risk scenarios: the self-driving vehicle, external devices and
communication networks that allow its movement. How to make proper control of the
algorithms at play in these vehicles? Ten bases are proposed for a proper regulatory
framework to the risk scenarios of self-driving connected cars, from the modification of
the Vienna Convention to the ethical principles for the treatment of new risks
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Coches conectados y autbnomos.

Papel de las aseguradoras.

GONZALO ITURMENDI MORALES

Madrid, 13 de marzo de 2017.

“Desde el monstruo de Frankenstein creado por Mary Shelley al mito
clasico de Pigmalion, pasando por el Golem de Praga o el robot de
Karel Capek —que fue quien acufié el término—, los seres humanos
han fantaseado siempre con la posibilidad de construir maquinas
inteligentes, sobre todo androides con caracteristicas humanas.”
(Parlamento Europeo)

1°.- Concepto de coches auténomos y conectados.

Los coches autébnomos y conectados, también llamados vehiculos sin conductor, son
aquellos vehiculos que se pueden controlar remotamente por un operador o pueden
circular de forma auténoma, sin necesidad de la intervencion de un conductor. Es decir,
los vehiculos capaces de conducirse por ellos mismos, percibir su entorno, decidir qué
ruta tomar para llegar a su destino y conducirse autbnomamente con niveles 6ptimos de
seguridad, siendo capaces de intercambiar en tiempo real informaciones con el exterior,
tanto con otros vehiculos autbnomos como con otros dispositivos externos.

Estos vehiculos incorporan una tecnologia capaz de analizar el entorno por donde se
desplazan gracias a la combinacion de sus sensores que son capaces de reconocer la
informacidén necesaria que se procesara por centros de datos y que permitira la
circulacién de estos vehiculos con mayor seguridad, eficacia y rendimiento que los
vehiculos tradicionales tal y como hoy los conocemos. Podemos afirmar que un
vehiculo plenamente auténomo y conectado es un tipo de robot’, en tanto en cuanto es
una maquina controlada por ordenador y programada para moverse Yy realizar trabajos a
la vez que interacciona con su entorno.

! Karel Capek fue quien acufié el término. “El término Robot, proviene de la palabra checa robota que
significa “trabajo forzado”, fue introducida por primera vez por el dramaturgo y autor checoslovaco Karel
Capek, en su obra de teatro R.U.R (Robots Universales de Rossum) en 1921”. Sobre el concepto de robot,
v. http://conceptodefinicion.de/robot/ Su aparicién en la sociedad plantea mdaltiples incognitas que
comienzan a ser abordadas en el marco legal, como por ejemplo, ¢se pueda afirmar que los robots
auténomos mas sofisticados tienen el estatus de personas electronicas con derechos y obligaciones
especificos?



http://conceptodefinicion.de/robot/

Al fin, vehiculos autdnomos que —como decimos- estan comunicados entre ellos y con
otros soportes externos facilitadores de la circulacion, con o sin pasajeros. Por tanto, no
hablamos vehiculos conducidos por el ser humano con un elevado nivel de
automatizacion, sino de vehiculos plenamente autbnomos.

El uso de las tecnologias de la informacion y las comunicaciones en la elaboracion de
vehiculos inteligentes ayuda a mejorar la seguridad vial, incrementa la eficiencia global
de los sistemas de transporte, racionaliza el consumo de combustible, ayuda al
conductor a prevenir o evitar los accidentes, proporciona al conductor informacion
sobre la red viaria en tiempo real, a fin de evitar las zonas de congestion y permite al
automovilista optimizar sus desplazamientos (Comunicacién de la Comision, de 15 de
febrero de 2006, sobre la Iniciativa del vehiculo inteligente. «Sensibilizacion sobre las
TIC al servicio de vehiculos mas inteligentes, seguros y limpios»).

La circulacién de vehiculos autbnomos comunicados mejorara la calidad de vida de los
ciudadanos, también la de los servicios publicos de transporte, reduciendo el impacto
negativo de los coches en el medio ambiente y los costes operacionales de los servicios
publicos. Finalmente, habra menos accidentes de circulacion en la medida en que el
factor humano no sera necesario para el desplazamiento del vehiculo.

Estos nuevos vehiculos suponen un exponente de tecnologia disruptiva e innovacion,
no solamente en el sector del automdvil, sino también en toda la industria que gira
alrededor de este sector y naturalmente en el aseguramiento de los nuevos riesgos que
surgen a partir de dicha tecnologia. Una disrupcion en toda regla, si entendemos como
tal el conjunto de aquellas innovaciones que conducen a la aparicion de productos y
servicios que utilizan preferiblemente una estrategia disruptiva frente a una estrategia
sostenible, a fin de competir contra la tecnologia dominante representada, hoy por hoy,
en el automovil tradicional, buscando una progresiva consolidacion en un mercado.

La Convencién de Viena de 8 de noviembre de 1968, sobre la circulacion por carretera,?
no permite la circulacién de coches autbnomos por carretera, puesto que establece que
el conductor controle y gobierne en todo momento el vehiculo, como duefio y
responsable del vehiculo. Se espera que en el afio 2017 la comision formada para el
traslade sus conclusiones para el cambio de la Convencion que contemple la figura del
vehiculo autonomo comunicado. Por tanto existe la necesidad de introducir
modificaciones a algunos acuerdos internacionales, como el Convenio de Viena sobre la
circulacién vial, y el Convenio de la Haya sobre la ley aplicable en materia de
accidentes de circulacion por carretera.

2 Disponible en: https://www.unece.org/fileadmin/DAM/trans/conventn/Conv_road_traffic_SP.pdf
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1.1.- Punto de partida.

La Propuesta de Resolucion del Parlamento Europeo con las Recomendaciones
destinadas a la Comision sobre normas de Derecho civil sobre robdtica, establece las
bases de lo que puede ser en un futuro proximo el marco legal de los vehiculos
auténomos comunicados.® El Parlamento Europeo elaboré un Informe de
Recomendaciones (2015/2103, de 31 de mayo 2016) sobre normas de Derecho Civil
sobre robotica (ciencia que se ocupa de los robots), en el que se facilitan pautas para
regular la Responsabilidad Civil derivada del uso de robots. Un vehiculo de 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 Parlamento Europeo estima que sector del automovil es el que precisa mas
urgentemente de normas de la Unién y mundiales que garanticen el desarrollo
transfronterizo de los vehiculos autonomos y automatizados con el fin de explotar
plenamente su potencial econémico y beneficiarse de los efectos positivos de las
tendencias tecnoldgicas; subraya que la fragmentacion de los enfoques normativos
podria obstaculizar la implantacion de los sistemas de transporte autbnomos y poner en
peligro la competitividad europea.

Considera el Parlamento Europeo que la transicion a los vehiculos auténomos
repercutird en los siguientes aspectos: la responsabilidad civil (responsabilidad y
seguros), la seguridad vial, todas las cuestiones relativas al medio ambiente (por
ejemplo, eficiencia energética, uso de tecnologias renovables y fuentes de energia), las
cuestiones relativas a los datos (por ejemplo, acceso a los datos, proteccion de los datos
personales y la intimidad, intercambio de datos), las cuestiones relativas a la
infraestructura TIC (por ejemplo, alta densidad de comunicaciones eficientes y fiables)
y el empleo (por ejemplo, creacion y pérdida de puestos de trabajo, formacion de los
conductores de vehiculos pesados para el uso de vehiculos automatizados); subraya que
se necesitaran inversiones considerables en las infraestructuras viarias, energéticas y de
TIC; pide a la Comision que examine los aspectos mencionados en sus trabajos sobre
los vehiculos autbnomos.

La implantacion de vehiculos auténomos tiene la fiabilidad de la informacion de
posicién y tiempo proporcionada por los programas europeos de navegacion por satélite
Galileo y EGNOS. Todo ello obliga a discernir sobre los nuevos escenarios de los
riesgos emergentes de cara a establecer el ambito de aplicacion de los criterios de
responsabilidad en cada caso.

®V. el Informe de 27 de enero de 2017 con las recomendaciones destinadas a la Comisién sobre normas
de Derecho civil sobre robdtica (2015/2103(INL).

Disponible en: http://www.europarl.europa.eu/sides/getDoc.do?pubRef=-//EP//TEXT+REPORT+AS8-
2017-0005+0+DOC+XML+V0//ESttitlel



http://www.europarl.europa.eu/sides/getDoc.do?pubRef=-//EP//TEXT+REPORT+A8-2017-0005+0+DOC+XML+V0//ES#title1
http://www.europarl.europa.eu/sides/getDoc.do?pubRef=-//EP//TEXT+REPORT+A8-2017-0005+0+DOC+XML+V0//ES#title1

1.2.- Nuevos escenarios de riesgos.

El sector asegurador no va a permanecer al margen de la nueva realidad que supone el
vehiculo autonomo. La disrupcién del vehiculo autbnomo suscita nuevos riesgos que no
pueden ser analizados con los patrones antiguos del seguro, necesidades que abren
nuevas oportunidades en la medida que implican nuevas vulnerabilidades y en
consecuencia, nuevos riesgos a los que el sector asegurador se adaptara para satisfacer
las necesidades de financiacién de riesgos que comportan los vehiculos auténomos

La gestion de los riesgos del vehiculo autbnomo comunicado requiere la verificacion de
las fases de identificacion, andlisis, evaluacion, control, financiacion y aseguramiento de
los riesgos del nuevo escenario de riesgos.

Para el analisis de los nuevos escenarios de riesgos debemos partir de tres premisas
significativas que van a incidir decisivamente en la configuracion de los tres campos de
responsabilidad, que a su vez incidiran en los mecanismos de exigencia de la
responsabilidad civil de estos vehiculos y su aseguramiento:

1°.- Vehiculo auténomo. En el centro del riesgo analizado existe un producto
final que denominamos vehiculo sin conductor o vehiculo autonomo vy
comunicado, que es el resultado de la unién y mezcla de cientos de productos
que se encuentran en el interior del vehiculo (sensores tales como telémetros,
camaras, sistemas de posicionamiento global, etc.), productos todos ellos que
configuran el resultado final del vehiculo terminado puesto en circulacion.

2°.- Dispositivos externos. En torno al vehiculo sin conductor o vehiculo
autbnomo y comunicado, existen mdltiples dispositivos y soportes que se
encuentran en el exterior del mismo, es decir, otros productos distintos que van
desde sencillas sefiales de trafico, hasta balizas y complejos dispositivos
electronicos, que posibilitaran que estos nuevos vehiculos circulen con eficacia y
el méximo rango de seguridad. Siendo realistas, los actuales escenarios de la
circulaciéon de vehiculos a motor tendran que adaptarse a las necesidades de
estos nuevos vehiculos. Nos referimos, entre los elementos externos facilitadores
de la circulacién de estos vehiculos, a satélites, dispositivos conectados a redes,
software de geolocalizacion, mapas, sefiales de circulacion especialmente
disefiadas para los vehiculos autbnomos y un largo etcétera de productos
tecnoldgicos externos al vehiculo autonomo, capaces de comunicarse con el
mismo, que seran disefiados para posibilitar la circulacion del nuevo vehiculo.

Cada uno de dispositivos facilitadores de la circulacion de los vehiculos
autdonomos, son productos independientes y autonomos del vehiculo y que estan
configurados con la finalidad de dar soporte externo en un nuevo medio.

Los denominados sistemas inteligentes de transporte (SIT) son los sistemas en
los que se aplican tecnologias de la informacién y las comunicaciones en el
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ambito del transporte por carretera, incluidos infraestructuras, vehiculos y
usuarios, y en la gestion del trafico y de la movilidad, asi como para las
interfaces con otros modos de transporte.

3°.- Redes de comunicacién. Y puesto que hablamos de vehiculos comunicados
también hay que contemplar los riesgos que implican el modo de comunicacion
y las redes empleadas para posibilitar que estos vehiculos puedan comunicarse
por medio de las redes especialmente disefiadas con esta finalidad. Una red de
informética (0 de computadoras o de ordenadores) es un conjunto de
dispositivos conectados por medio de infraestructuras de transporte de datos
tales como cables o wifi, cables, sefiales, ondas o cualquier otro método de
transporte de datos, para compartir informacion, recursos y servicios.

La finalidad de la comunicacion es alcanzar la interoperabilidad, que es la
capacidad de los sistemas y de los procesos empresariales subyacentes para
intercambiar datos y compartir informacion y conocimientos. Y todo ello
mediante interfaz, que es un dispositivo entre sistemas que facilita los medios
de comunicacion a través de los cuales pueden conectarse y actuar entre si.

La Directiva 2010/40/UE cred 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, con el objetivo de contar con una normativa comun en pro de
una implantacion coordinada y eficaz, marco que se incorporaron en el derecho espafiol
por medio del Real Decreto 662/2012, de 13 de abril, por el que se establece el marco
para la implantacion de los sistemas inteligentes de transporte basados en la
electronica, la informatica y las telecomunicaciones, que son aquellas aplicaciones
avanzadas que proporcionan servicios innovadores en relacion con los diferentes modos
de transporte y la gestion del trafico y permiten a los distintos usuarios estar mejor
informados y hacer un uso mas seguro y coordinado de las redes de transporte.
Implantacién de los sistemas inteligentes de transporte. Como indica el preAmbulo del
Real Decreto 662/2012, la aplicacion en Espafia de las especificaciones y normas
dictadas por la Comision Europea sobre la implantacion de sistemas inteligentes de
transporte debera realizarse conforme a las medidas que, a tal efecto, se adopten por el
Ministerio del Interior y el Ministerio de Fomento, en el &mbito de las materias de sus
respectivas competencias. Los SIT para los que la Comision Europea no haya adoptado
especificaciones 0 normas, se podran implantar en Espafia de acuerdo con las
condiciones y procedimientos técnicos que se determinen por el Ministerio del Interior
y el Ministerio de Fomento. El Ministerio del Interior, a través del organismo autbnomo
Jefatura Central de Trafico, facilitard a la Comision Europea, informacion sobre las
medidas nacionales previstas en el campo de los sistemas inteligentes de transporte para
el periodo de cinco afos. Posteriormente y cada tres afios, también debera informar a la
Comision Europea sobre los progresos realizados en la implantacion de las actividades
y los proyectos nacionales. Para que pueda remitirse tal informacion, es competencia de



las entidades, Administraciones y demas proveedores de aplicaciones y servicios de
sistemas inteligentes de transporte, remitir al organismo autonomo Jefatura Central de
Tréfico un informe sobre sus actividades y proyectos en relacion a los sistemas
inteligentes de transporte para el periodo de cinco afios y, previa solicitud, una memoria
explicativa sobre los progresos realizados en la implantacion de las actividades y los
proyectos nacionales. Se inscribiran en el Registro de aplicaciones y servicios de
sistemas inteligentes de transporte las entidades, Administraciones y demas proveedores
de aplicaciones y servicios de sistemas inteligentes de transporte en Espafia, cuyo
responsable serd el organismo autonomo Jefatura Central de Trafico. La inscripcion se
realizara de oficio una vez las entidades, Administraciones y demas proveedores hayan
remitido el informe sobre sus actividades y proyectos.

La Disposicion adicional cuarta del Real Decreto 662/2012 se pronuncia sobre la
responsabilidad: “La responsabilidad, en lo referente a la implantacion y el uso de
aplicaciones y servicios de los sistemas inteligentes de transporte (SIT), se regulara de
acuerdo con lo previsto en el texto refundido de la Ley General para la Defensa de los
Consumidores y Usuarios y otras leyes complementarias, aprobado por el Real Decreto
Legislativo 1/2007, de 16 de noviembre, sin perjuicio de las competencias de las
Comunidades Auténomas en la materia.” La remision legal al régimen de
responsabilidad civil de productos defectuosos implica que existira responsabilidad si el
dafio se produjo como consecuencia de un producto que no ofrece la seguridad
legitimamente esperable o bien se trata de un dafio originado por un servicio
defectuosamente prestado.

Existen otros factores a considerar en el analisis de riesgos de los coches conectados y
autonomos. Por ejemplo, la eliminacién de puestos de trabajo, propiedad intelectual e
industrial de los soportes necesarios para la circulacion de los vehiculos, la pérdida de
privacidad, el registro y difusion de datos, los problemas relacionados con titularidad de
los datos generados a raiz de la conduccion, los ciberataques o contaminacién de
soportes malintencionada, la contaminacién accidental, las omisiones y decisiones
erroneas de estos vehiculos, el registro y certificacion de soportes, asi como todo lo
referente a la seguridad vial, mediadas de prevencion y control de riesgos motivados por
la circulacion de estos coches y sistema de notificacion y registro de eventos adversos
(cajas negras de los vehiculos).

La clasificacion de los riesgos tan dispares, pero vinculados todos ellos por el mismo
nexo —vehiculo comunicado y autbnomo-, se puede hacer teniendo en cuenta tres
grandes grupos de riesgos desde la perspectiva de la responsabilidad civil: servicios,
productos y hechos de la circulacion. Abordaremos a continuacion la problematica
desde la perspectiva del hecho de la circulacion, partiendo de la hipdtesis del vehiculo
autonomo comunicado circulando por las vias publicas.



2.- El umbral disruptivo del seguro o cuando el ser humano carezca de control o
gobierno del vehiculo.

¢Doénde esta la linea roja que separa el actual sistema del riesgo de la conduccién de
vehiculos a motor y el vehiculo autbnomo comunicado que no requiere la intervencién
del ser humano para circular?

La cuestion es trascendente ya que en la actualidad todo el marco regulatorio del
automovil y su aseguramiento se basa en la posibilidad de control del conductor que
gobierna el vehiculo, aun cuando el vehiculo disponga de multiples dispositivos
tecnoldgicos que hacen més cdmoda la conduccion, pero requieren siempre la presencia
del conductor que es quien, a la postre, toma las decisiones propias de quien tiene el
gobierno del automovil.

Podemos afirmar que esa linea roja no aparecera mientras que, de una u otra forma, sea
necesaria la minima intervencion del conductor, lo cual hace pensar que, a corto plazo,
viviremos un periodo transitorio en el que el vehiculo, a pesar de contar con multiples
dispositivos tecnologicos, siga siendo gobernado por el ser humano. Es muy previsible
que este periodo transitorio o mixto de conduccion cuasiautbnoma, sera aprovechado
para adaptar las ciudades y las vias publicas para el uso de los vehiculos autébnomos
comunicados. Mientras transcurra ese periodo, tanto el marco legal que regula la
circulacién del automévil, como las soluciones aseguradoras, seguiran siendo analogas
a las actuales con pequefias adaptaciones.*

Si analizamos las caracteristicas de un robot inteligente segun el Informe de
Recomendaciones (2015/2103, de 31 de mayo 2016) del Parlamento Europeo de normas
de Derecho Civil sobre robotica, en el que se facilitan pautas para regular la
Responsabilidad Civil derivada del uso de robots®, encontramos una total coincidencia
del vehiculo autbnomo comunicado con las caracteristicas que se atribuyen a los robots:

— capacidad de adquirir autonomia mediante sensores y/o mediante el intercambio de
datos con su entorno (interconectividad) y el intercambio y analisis de dichos datos;

— capacidad de autoaprendizaje a partir de la experiencia y la interaccion;

* Coincide con esta reflexién la Comision de Transportes y Turismo en su recomendacién a la Comision
de Asuntos Juridicos :”A efectos de responsabilidad civil, es necesario establecer una distincion entre
vehiculos automatizados (que contienen un dispositivo que permite la realizacion automatica de ciertas
operaciones de conduccién) y vehiculos autbnomos (que garantizan la totalidad de estas operaciones);
que, en el primer caso, la conduccion debe estar bajo el control permanente y la responsabilidad total del
conductor, y, en el segundo caso, la conduccién no necesita ya control permanente ni ningin tipo de
intervencion por parte del usuario; considerando asimismo que en el primer caso el régimen de
responsabilidad civil no varia con respecto al vehiculo clasico, mientras que en el segundo caso se tiene
que adaptar.”

> ELGUERO, JOSE MARIA, en BDS, Boletin Diario del Seguro, 7 de marzo de 2017: “Se refiere a las
responsabilidades contractuales y extracontractuales que pueden derivarse de su actuacion, recomendando
configurar como objetiva dicha responsabilidad y estableciendo la necesidad de disponer de un seguro
obligatorio de RC por los dafios derivados de la tenencia y uso de robots.”



— un soporte fisico minimo;
— capacidad de adaptar su comportamiento y acciones al entorno;
— inexistencia de vida en sentido bioldgico.

La autonomia de un robot es la capacidad de tomar decisiones y aplicarlas en el mundo
exterior, con independencia de todo control o influencia externos; que esa autonomia es
puramente tecnologica y es mayor en funcién del grado de sofisticacion con que se haya
disefiado el robot para interactuar con su entorno.

La autonomia de los robots suscita la cuestion de su naturaleza y de si pertenecen a una
de las categorias juridicas existentes o si debe crearse una nueva categoria con sus
propias caracteristicas juridicas. Resulta evidente que cuanto mas autonomos sean los
robots, mas dificil serd considerarlos simples instrumentos en manos de otros agentes
(como el fabricante, el operador, el propietario, el usuario, etc.); circunstancia que, a su
vez, suscita la cuestion —segun la Propuesta de Resolucion del Parlamento Europeo- de
si la normativa general sobre responsabilidad es suficiente o si se requieren normas y
principios especificos que aporten claridad sobre la responsabilidad juridica de los
distintos agentes y su responsabilidad por los actos y omisiones de los robots cuya causa
no pueda atribuirse a un agente humano concreto, y de si los actos u omisiones de los
robots que han causado dafios podrian haberse evitado.

El Parlamento Europeo considera que en el actual marco juridico, los robots no pueden
ser considerados responsables de los actos u omisiones que causan dafios a terceros; que
las normas vigentes en materia de responsabilidad contemplan los casos en los que es
posible atribuir la accion u omision del robot a un agente humano concreto —como el
fabricante, el operador, el propietario o el usuario—, y en los que dicho agente podia
haber previsto y evitado el comportamiento del robot que ocasiond los dafios; que,
ademas, los fabricantes, los operadores, los propietarios o los usuarios podrian ser
considerados objetivamente responsables de los actos u omisiones de un robot. En el
marco juridico vigente, la responsabilidad por dafios causados por productos
defectuosos —en la que el fabricante de un producto es responsable de un mal
funcionamiento— y las normas que rigen la responsabilidad por una actuacion que
ocasiona dafios —en la que el usuario de un producto es responsable de un
comportamiento que deriva en un perjuicio— se aplican a los dafios ocasionados por los
robots o la inteligencia artificial.

Notemos que, a modo de ejemplo, la Ley de 35/2015, de 22 de septiembre, que
modifica el texto refundido de la Ley sobre responsabilidad civil y seguro en la
circulacion de vehiculos a motor, aprobado por el Real Decreto Legislativo 8/2004, de
29 de octubre, establece en su art. 1.1. que el conductor de vehiculos a motor es
legalmente responsable, en virtud del riesgo creado por la conduccion de estos, de los
dafos causados a las personas o en los bienes con motivo de la circulacion. En el caso
de dafios a las personas, de esta responsabilidad sélo quedara exonerado cuando pruebe
que los dafios fueron debidos a la culpa exclusiva del perjudicado o a fuerza mayor
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extraia a la conduccion o al funcionamiento del vehiculo; “no se consideraran casos
de fuerza mayor los defectos del vehiculo ni la rotura o fallo de alguna de sus
piezas 0 mecanismos”. La no equiparacion legal a los supuestos de fuerza mayor, como
causa de exoneracion de responsabilidad, de los defectos del vehiculo, ni la rotura o
fallo de alguna de sus piezas o mecanismos, impide su invocacioén por parte del
conductor del vehiculo que serd el responsable, en virtud del riesgo creado por la
conduccion del mismo, de los dafios causados a las personas o en los bienes con motivo
de la circulacion.

Finalizado el periodo transitorio, cuando el automovil sea plenamente autbnomo y no
dependa del ser humano para ningun proceso de control de la conduccion, precisamente
en ese momento, tanto el marco legal como los distintos seguros relacionados con la
circulacion de vehiculos a motor (dafios propios, obligatorio y voluntario de
responsabilidad civil, accidentes, riesgos extraordinarios, etc.), cambiardn
necesariamente para adaptarse a las necesidades de los nuevos escenarios de riesgos.

En los tres escenarios anteriormente descritos (el vehiculo plenamente autonomo, los
dispositivos externos facilitadores de su conduccién en la via pablica y el sistema de
redes de comunicacion de estos vehiculos), desplazan la antigua responsabilidad del
conductor en aquellos fabricantes, disefiadores, constructores, mantenedores,
Administraciones Publicas, contratistas y subcontratistas, entre otros, que hagan posible
la circulacién de los vehiculos autbnomos. Ello es asi porque en la medida en que el ser
humano no pueda interactuar con el vehiculo autonomo; en suma, el vehiculo autbnomo
comunicado desplaza juridicamente la responsabilidad del conductor y del propietario
del vehiculo, tal y como ahora la conocemos, sobre los fabricantes de los productos
implicados en el accidente (el propio vehiculo, los dispositivos tecnoldgicos de la via
publica y las redes de comunicacion de los vehiculos y los dispositivos externos), en
unos casos y en otros agentes que pueden estar implicados en el siniestro, encargados
del mantenimiento de los anteriores productos, etc.

Hoy disponemos de un marco legal adecuado para los vehiculos que circulan por las via
publicas, incluso en materia de responsabilidad civil de productos, seguin se contempla
en los arts. 1.101 y ss del Cadigo civil, o, en el libro tercero del RDLeg. 1/2007, de 16
noviembre (TRLCU), ello a pesar de las causas de exoneracion de responsabilidad de
los fabricantes previstas en el articulo 140 del Texto Refundido que permiten exonerar
la responsabilidad del fabricante si prueba:

a) Que no habia puesto en circulacién el producto.

b) Que, dadas las circunstancias del caso, es posible presumir que el defecto no existia
en el momento en que se puso en circulacion el producto.

¢) Que el producto no habia sido fabricado para la venta o cualquier otra forma de
distribucion con finalidad econdémica, ni fabricado, importado, suministrado o
distribuido en el marco de una actividad profesional o empresarial.
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d) Que el defecto se debié a que el producto fue elaborado conforme a normas
Imperativas existentes.

e) Que el estado de los conocimientos cientificos y técnicos existentes en el momento
de la puesta en circulacién no permitia apreciar la existencia del defecto.

Sin embargo parece absolutamente necesario el cambio normativo cuando los vehiculos
plenamente auténomos circulen por las vias publicas, ya que podrian producirse casos
de inexistencia de responsabilidad del fabricante en los tres escenarios descritos, si
concurren alguna de estas causas de exoneracion de responsabilidad del fabricante.

Los fabricantes y los importadores son responsables de los dafios causados por los
defectos de los productos que fabriquen o importen respectivamente. Sobre este
principio general se desarrolla el régimen juridico especial de responsabilidad de
productos que no solamente requiere la concurrencia de requisitos para indemnizar los
dafios (existencia de un producto defectuoso que causo el siniestro de automovil), sino
también permite exonerar la responsabilidad del fabricante o del importador en
determinados casos especialmente previstos en la norma legal. Todo ello nos lleva a
concluir que en la responsabilidad civil de productos defectuosos nos encontramos ante
una responsabilidad cuasiobjetiva, con las limitaciones de un sistema que esta lejos del
actualmente previsto en la normativa que protege a la victima en caso de accidente de
circulacion.

A ello hay que unir el doble &mbito de aplicacion de la actual normativa de
responsabilidad civil de productos defectuosos ya que, por un lado, el RDLeg. 1/2007,
de 16 noviembre (TRLCU), estd pensado para los conflictos entre los consumidores
finales del producto y los fabricantes e importadores de los productos, entendiendo por
consumidores o usuarios las personas fisicas que actlien con un prop6sito ajeno a su
actividad comercial, empresarial, oficio o profesion, considerandose también
consumidores a efectos de la mencionada norma las personas juridicas y las entidades
sin personalidad juridica que actden sin animo de lucro en un ambito ajeno a una
actividad comercial o empresarial. Por tanto, el ambito de proteccion del régimen de
responsabilidad previsto en la norma comprende los dafios personales, incluida la
muerte, y los dafios materiales, siempre que éstos afecten a bienes o servicios
objetivamente destinados al uso o consumo privados y en tal concepto hayan sido
utilizados principalmente por el perjudicado. Por tanto, no estan en el dmbito de
proteccion del régimen especial de responsabilidad civil de productos del RDLeg.
1/2007, los dafios causados entre empresas, los dafios causados a profesionales, asi
como cualquier otro dafio personal o material, cuando éstos afecten a bienes o servicios
no destinados al uso o consumo privados; en estos casos se aplicara el régimen juridico
general de responsabilidad civil de los arts. 1902 y concordantes del Codigo civil, en los
casos de responsabilidad extracontractual y de los arts. 1101 y concordantes del mismo
texto legal.
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2.1.- ¢Estamos preparados para el arranque del coche plenamente auténomo y
comunicado?

Vistos los antecedentes comentados la contestacion ha de ser necesariamente negativa
respecto del vehiculo plenamente autbnomo y comunicado.

Desde el punto de vista del marco regulatorio esta casi todo por hacer, sin embargo
existe el convencimiento de que “el vehiculo -conectado primero, y autbnomo despueés-
protagoniza ya el primer capitulo del nuevo ciclo del ecosistema digital, que se basa en
los datos liquidos”, un ecosistema digital donde los soportes electrénicos del coche
generaran mas ingresos que la venta del vehiculo en si mismo, con una prevision de 100
millones de vehiculos circulando en el afio 2020, que estardn asegurados con polizas
telematicas o “seguros conectados”, llegando a casi el 50% de los vehiculos en todo el
mundo en 2030, lo cual nos plantea una cuestion: ¢los enfoques tradicionales de seguros
se quedan cortos?°

2.2.- El debido control de los algoritmos.

Sabido es que la fase de control de riesgos es un eslabon fundamental en el proceso de
gerencia de riesgos, su finalidad es analizar el funcionamiento, la efectividad y el
cumplimiento de las medidas de proteccion, para detectar sus deficiencias y tomar las
medidas correctoras necesarias para evitar en el futuro la ocurrencia de siniestros.

Para que puedan circular los vehiculos autbnomos comunicados requerirdn su previa
homologacion, lo que implica un debido control que permita medir el cumplimiento y la
efectividad de las medidas de proteccion que se requieren para circular por las vias
publicas con niveles 6ptimos de seguridad y eficacia. Las conclusiones que se deduzcan
del control de los riesgos de movilidad de los nuevos vehiculos, serviran para tomar las
medidas correctoras para evitar los problemas detectados, no solo en el dia a dia de su
circulacion por las vias publicas, sino también en otros ambitos como:

- Propiedad intelectual e industrial de los soportes necesarios para la circulacion.
- Pérdida de privacidad, el registro y difusion de datos: Internet de las cosas.
- La titularidad de los datos generados a raiz de la conduccion.

- Papel de la Guardia Civil y las Policias en el control del trafico de vehiculos y de los
soportes que permitan el mismo.

® E1 85% de los directivos del sector de Automocién esta convencido de que en el futuro se generaran mas
ingresos con el ecosistema digital que rodeard a la industria que con la mera venta de coches. Pero este es
solo uno de los retos y oportunidades a los que se enfrenta el sector, segin se desprende del Informe
Global sobre Automocion 2017 elaborado por KPMG vy en el que se ha encuestado a cerca de 1.000
directivos del sector y mas de 2.400 conductores procedentes de 42 paises. Véase Informe Global sobre
Automocién 2017 elaborado por KPMG, disponible en:
https://assets.kpmg.com/content/dam/kpma/es/pdf/2017/global-automotive-executive-survey-2017.pdf
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- Ciberataques, contaminacion de datos malintencionada o accidental.
- Omisiones y decisiones erroneas de estos vehiculos.

- Registro, homologacion y certificacion de vehiculos autbnomos comunicados,
soportes y redes de datos.

- Seguridad vial, mediadas de prevencion y control de riesgos motivados por la
circulacion de estos coches.

Aunque muchas aplicaciones roboticas estan todavia en fase experimental, podemos
anticiparnos a los problemas que generardn la prevision de 44 billones de gigabites
circulando por las redes en el en 2020 (10 veces mas que en 2013 segun la prevision de
Dell EMC). Parece evidente que precisamos un marco legal que regule el desarrollo de
la robotica y la inteligencia artificial para uso civil, en el que sea posible auditar los
algoritmos de los dispositivos que concurren en el vehiculo autbnomo comunicado con
respeto a los derechos en juego en el tratamiento de datos de caracter personal.’

No hace falta recordar el caso de Volkswagen que afecta a millones de vehiculos en el
mundo, con motivo de un software instalado en sus vehiculos con la finalidad de ocultar
las emisiones reales de gases contaminantes, en este caso, de haberse realizado un
debido control sobre los algoritmos del software, se hubieran evitado millones de
problemas. Al fin, un problema tecnoldgico, pero con una base ética incuestionable que
puede evitarse con la implementacién de auditorias éticas basadas en principios y
valores inherentes en nuestra sociedad, como la no estigmatizacion, la transparencia, la
autonomia, la responsabilidad individual, y la responsabilidad social, sin olvidar las
actuales practicas y codigos éticos. A la dificultad técnica de auditar los algoritmos de
los dispositivos de los vehiculos se suma la inexistencia de regulacién al respecto y la
proteccion de un secreto empresarial. Sin embargo la Association for Computing
Machinery ha elaborado siete principio que constituyen un avance relevante para
implementar y estandarizar medidas de control sobre algoritmos.®

Las politicas para mejorar la seguridad de la circulacion requieren valorar, junto a la
incidencia de fallos, su gravedad, las causas de los siniestros y la incidencia de errores u
omisiones del vehiculo auténomo comunicado. Estamos convencidos de las bondades
del sistema de notificacion y registro de eventos adversos (auténticas cajas negras de

" Téngase en cuenta al respecto el Reglamento (UE) 2016/679 del Parlamento Europeo y del Consejo de
27 de abril de 2016 relativo a la proteccion de las personas fisicas en lo que respecta al tratamiento de
datos personales y a la libre circulacion de estos datos y por el que se deroga la Directiva 95/46/CE
(Reglamento general de proteccién de datos), en particular su articulo 22, relativo a las decisiones
individuales automatizadas, incluida la elaboracion de perfiles: “1. Todo interesado tendra derecho a no
ser objeto de una decisidn basada Unicamente en el tratamiento automatizado, incluida la elaboracion de
perfiles, que produzca efectos juridicos en él o le afecte significativamente de modo similar.”

8 V. Statement on Algorithmic Transparency and Accountability, pag. 2, 12 de enero de 2017. Disponible
en: https://www.acm.org/binaries/content/assets/public-policy/2017 usacm_statement_algorithms.pdf
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vehiculos), sistemas que persiguen como objetivo analizar los eventos adversos
ocurridos en la circulacion del vehiculo implicado en el accidente, con objeto de
identificar sus causas y los fallos del vehiculo que propician riesgos para la seguridad de
los ocupantes del vehiculo y los terceros afectados.

Previsiblemente los nuevos vehiculos tendran rasgos cognitivos y autbnomos —como la
capacidad de aprender de la experiencia y tomar decisiones cuasi independientes— por
ello es crucial la regulacion de la responsabilidad juridica por los dafios que pueda
ocasionar su actuacion y el encaje del seguro privado en la nueva situacion. La robdtica
ha de preservar el bienestar humano, respetar los derechos humanos, lo que implica
medidas éticas y técnicas para garantizar la seguridad, la eficacia y la reversibilidad del
funcionamiento del sistema. De ahi la preocupacion para respetar los valores de
dignidad, autonomia y autodeterminacion, libertad y justicia, antes, durante y después
del proceso de concepcion, desarrollo y de aplicacion de esas tecnologias, incluida la
necesidad de no perjudicar, herir, engafiar o explorar a los usuarios. En este sentido el
cddigo de conducta europeo invita a todos los investigadores y disefiadores a actuar de
forma responsable y con la maxima consideracion a la necesidad de respetar la
dignidad, intimidad y la seguridad de las personas, con obligaciones dirigidas a los
disefiadores que deberan:

— Introducir principios de disefio de sistemas fiables en todos los aspectos del
funcionamiento de un robot, tanto para la concepcion del material y de programas
informaticos, como para el tratamiento de datos dentro o fuera de la plataforma a
efectos de seguridad.

— Incluir dispositivos concebidos para asegurar que las informaciones privadas se
conservan con total seguridad y solo se utilizan de manera adecuada.

— Integrar mecanismos de salida evidentes (teclas de interrupcion de urgencia) que
deberan ser coherentes con los objetivos de disefio razonables.

— Garantizar el funcionamiento del robot conforme a los principios éticos y juridicos a
nivel local, nacional e internacional.

— Asegurar que las decisiones del robot puedan ser objeto de reconstrucciéon y
trazabilidad.

— Garantizar la transparencia en la programacién de los sistemas robéticos, asi como la
previsibilidad de su comportamiento.

— Asegurar la previsibilidad de un sistema humano-robot teniendo en cuenta la
incertidumbre en la interpretacion y en la accion, asi como los posibles fallos de los
robots o del hombre.

— Crear y desarrollar instrumentos de rastreo en la fase de concepcion del robot.
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— Elaborar protocolos de concepcion y evaluacién, y colaborar con los usuarios y las
partes interesadas potenciales para evaluar las ventajas y los riesgos de la robdtica,
incluido a nivel cognitivo, psicologico y medioambiental.

— Garantizar que los robots sean identificables como tales al relacionarse con seres
humanos.

— Salvaguardar la seguridad y la salud de las personas que interactian y entran en
contacto con los robots, teniendo en cuenta que estos, como productos, deberén
elaborarse utilizando procesos que garantizan su seguridad y proteccion.— Validar
mediante dictamen favorable de un comité de ética de la investigacion antes de probar
un robot en un entorno real o implicando a seres humanos en los procedimientos de
concepcion y desarrollo.

3.- Bases para un marco regulatorio adecuado a los escenarios de riesgos del
vehiculo autbnomo comunicado.

Para evitar las incertidumbres regulatorias y de responsabilidad civil por los dafios
causados por estos vehiculos, asi como que la ley no sea un obstaculo y se limite a
regular los nuevos riesgos de la tecnologia “tenemos que trabajar en las leyes y la
responsabilidad” como declara Patrick Mercier-Handisyde, Director General de
Investigacion e Innovacién de la Comisién Europea.™®

Partiendo de la de gestion de riesgos y el principio de la responsabilidad objetiva, el
cambio normativo debe contemplar la realidad de los tres escenarios de riesgos donde
transcurrird la actividad del vehiculo autbnomo comunicado, de forma que, mientras
que el vehiculo requiera la accion del ser humano para su uso, el régimen de
responsabilidad civil y su aseguramiento pueden permanecer tal y como ahora lo
conocemos. Sin embargo, el cambio regulatorio serd necesario cuando aparezca el
vehiculo totalmente autébnomo y comunicado, auténtico umbral del cambio en la
materia, no solo para el regulador, sino también para las entidades aseguradoras con
apetito de aseguramiento de estos riesgos.

El legislador espafiol siempre ha sido consciente de la trascendencia social del
fenémeno de la circulacion, inspirandose en el respeto el principio basico de la
indemnizacién del dafio corporal para lograr la total indemnidad de los dafios y
perjuicios padecidos por las victimas de accidentes y reparar el dafio causado en una

% Cédigo de conducta ética para los ingenieros en robética. En Informe de 27 de enero de 2017 con las
recomendaciones destinadas a la Comision sobre normas de Derecho civil sobre robética
(2015/2103(INL)

0y, “El coche auténomo. Los conductores, dispuestos a ceder la conduccién a la tecnologia. el
observatorio cetelem auto 2016”. Pag 23. Disponible en: http://www.elobservatoriocetelem.es/wp-
content/uploads/2016/03/observatorio_cetelem auto_2016.pdf
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posicién lo més parecida posible a la que tendria la victima de no haberse producido el
accidente.

Partiendo de esta premisa y a tenor de cuanto hemos afirmado con anterioridad,
podemos establecer diez bases para un cambio normativo adecuado a la circulacion de
vehiculos plenamente autbnomos.

12.- En el &mbito internacional deberd modificarse la Convencion de Viena sobre la
circulacion por carretera, que no permite la circulacion de coches auténomos por
carretera. Como indicamos, esta prevista su modificacion en el afio 2017, como
requisito basico de los paises que suscribieron aquella Convencidn, suscrita por los
principales paises del mundo, salvo USA, China'y Japn.

22.- El papel que los vehiculos a motor tienen en nuestra sociedad y la dimension social
del problema de los accidentes de trafico justifican la iniciativa de armonizacion
normativa de la responsabilidad civil de los vehiculos autbnomos comunicados y la
proteccion de las victimas de los accidentes, en la que la reparaciéon integra y
vertebrada del dafio constituyen los dos principios fundamentales del sistema para la
objetivacion de su valoracion. EI marco legal espafiol debera armonizarse con la
regulacién europea que espera construirse sobre las Recomendaciones (2015/2103, de
31 de mayo 2016) del Parlamento Europeo de normas de Derecho Civil sobre robdtica,
sin que pueda limitarse ni el tipo o el alcance de los dafios y perjuicios que puedan ser
objeto de compensacién, ni la naturaleza de dicha compensacion.

3%.- Careciendo de conductor el vehiculo autbonomo comunicado, el legislador debera
regular ex novo la responsabilidad civil del duefio del vehiculo, con independencia
de dictar una normativa especifica que regule la responsabilidad del fabricante del
vehiculo, ya que ninguno de los marcos juridicos contemplan actualmente de forma
adecuada los distintos conflictos de responsabilidad que surgen con los nuevos riesgos
sin trasgredir los principios de proteccion a las victimas antes indicados.

42 - El sector asegurador sabra adaptarse a los nuevos riesgos del automdvil auténomo
conectado, desplegando sus productos para cubrir el nuevo seguro obligatorio de
responsabilidad civil de estos automoviles, de forma que todo propietario de vehiculos a
motor que tenga su estacionamiento habitual en Espafia estara obligado a suscribir y
mantener en vigor un contrato de seguro por cada vehiculo de que sea titular, que
cubra, hasta la cuantia de los limites del aseguramiento obligatorio, la responsabilidad
civil por dafios a terceros, ello sin perjuicio de que el propietario quede relevado de tal
obligacion cuando el seguro sea concertado por cualquier persona que tenga interés en
el aseguramiento. Adicionalmente el resto de seguros (dafios propios, accidentes,
ocupantes, etc.) se adaptaran a los nuevos escenarios de riesgos. El sistema de seguro
obligatorio de responsabilidad civil de vehiculos debera complementarse con el papel
del Consorcio de Compensacion de Seguros para garantizar la compensacion de los
dafios y perjuicios en los supuestos en los que no exista una cobertura de seguro.
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52.- El criterio de imputacion de la responsabilidad civil de los vehiculos autdnomos
comunicados se regulard teniendo en consideracion el principio de proteccion a las
victimas que impera en nuestro sistema legal. Siguiente este principio, con
independencia de su regulacion definitiva, el legislador deberd optar por imputar la
responsabilidad al propietario del vehiculo por el riesgo creado con el uso y tenencia de
vehiculo autonomo o bien determinar la responsabilidad unica del fabricante o
importador en la Unién Europea del vehiculo. Esta decision sera de politica legislativa,
ya que es previsible que siga imperando el principio de proteccion de la victima. Si
finalmente la politica normativa determinara la responsabilidad objetiva del propietario
del vehiculo, naturalmente el asegurador de responsabilidad civil o el Consorcio de
Compensacién de Seguros, tendrian accion o bien frente al fabricante del producto (si el
accidente le es imputable al mismo) o bien frente a los responsables del accidente, tanto
si es otro vehiculo, como si fue el soporte tecnoldgico externo el que incurrié en error u
omision causante del accidente o bien si el accidente fue causado por los fallos de redes
o sistemas inteligentes de transporte y circulacion de estos vehiculos.

6.- Dado que las causas de los accidentes de circulacion de estos vehiculos estan dentro
de las posibilidades de control, o bien del fabricante del vehiculo auténomo
comunicado, o de otros operadores, es previsible que se multipliquen las acciones de
regreso de las entidades aseguradoras de automdviles, una vez satisfechas las
indemnizaciones de los dafios y perjuicios causados a terceros, contra los directamente
causantes de los errores y omisiones causantes de los accidentes.

78.- Los terceros perjudicados como consecuencia de los dafios causados por estos
vehiculos podran instar la accion directa de responsabilidad civil del art. 76 de la Ley
de contrato de seguro contra el propietario del vehiculo, por tratarse de una accién con
suficiente tradicion en el derecho espafiol de dafios.

8%.- Cuando se trate de vehiculos que transporten de forma colectiva a personas el
legislador regulara un seguro obligatorio de accidentes de viajeros especifico basado
en un baremo de dafios corporales con garantias analogas al seguro obligatorio de
responsabilidad civil de automovil.

92- EIl legislador deberd regular y divulgar la implementacion en la industria del
automovil un sistema de notificacion y registro de eventos adversos especifico para
estos vehiculos. Sistema que permita, no solo el estudio de las causas de los accidentes
de circulacion, sino también la auditoria de los algoritmos internos del vehiculo para
verificar que funcionan correctamente, que respetan la ley, que no discriminan y que no
incurren en incumplimientos legales.

10%.- Los nuevos riesgos deben identificarse, analizarse y evaluarse a la luz de la
seguridad y la salud humanas, asi como la libertad, la intimidad, la integridad y la
dignidad de las personas, lo que implica un respeto a los principios éticos de
beneficencia, no maleficencia, autonomia, justicia, y los consagrados en la Carta de los
Derechos Fundamentales de la Union Europea (dignidad humana, la igualdad, la justicia
y la equidad, la no discriminacion, el consentimiento informado, la vida privada y
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familiar y la proteccion de datos). Estos principios deben aplicarse no solo en la fase de
proyecto y disefio de los vehiculos, sino también en su proceso de construccion,
distribucion y mantenimiento de los mismos.

4.- Conclusiones.

La aparicion de los vehiculos conectados y autbnomos supone un exponente mas de la
era en la que robots, bots, androides y otras formas de inteligencia artificial cada vez
mas sofisticados, cuya regulacion y aseguramiento supondra un reto en los préximos
afios. Seremos testigos de nuevos riesgos disruptivos, asi como nuevas necesidades de
gestion de riesgos y nuevas oportunidades para todos, en las que:

1°. Las conexiones 5G permitira el desarrollo del denominado “Internet de la Cosas"
que conectara a la Red no solamente coches, sino también viviendas, ciudades e
industrias.

2°, La Cuarta Revolucion Industrial promete cambiar los coches, pero también las
empresas Yy las viviendas, una sociedad cada vez mas dependiente de la Inteligencia
Artificial.

3° El marco normativo y el seguro responderdan a las necesidades de las nuevas
realidades de los riesgos y de los asegurados. La capacidad de respuesta a tiempo para la
adaptacion a los desafios que estan por venir en la industria, el legislador y las
aseguradoras, marcard la diferencia entre el éxito o el fracaso respecto de las
oportunidades que surjan en un futuro muy préximo.
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