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Resumen: La industria automovilistica esta trabajando para incrementar la seguridad de los ve-
hiculos a través de su automatizacion, con la idea de llegar al vehiculo complemente auténomo. La
Union Europea fomenta la adopcidn de infraestructuras conectadas para promocionar el despliegue de
los vehiculos automatizados. Este trabajo tiene por objeto revisar la legislacion actualmente vigente de
responsabilidad civil derivada de accidentes de trafico, para ver como se aplicara cuando se vea involu-
crado un vehiculo automatizado o auténomo. Si resulta inadecuada, sera necesario introducir cambios
legislativos, y presento las reformas hechas a las leyes de accidentes de circulacion en Alemania y el
Reino Unido, que pueden servir como modelo.
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Abstract: The car industry is working to increase vehicle safety through automation, aiming for
the self-driving vehicle. The European Union encourages the adoption of connected infrastructures to
promote automated vehicles. This paper aim to review the current civil liability legislation as it applies to
traffic accidents, to see how it would be applied when an automated or autonomous vehicle is involved.
If it is inadequate, it will be necessary to introduce legislative changes, and I describe the amendments
made to traffic accident laws in Germany and the United Kingdom, which may be used as a model.

Keywords: autonomous vehicles, automated vehicles, connected vehicles, civil liability, traffic
accidents.
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tizados y conectados. 1. Distincion de conceptos. 2. Niveles de automatizacion. 3. Conduccion en
fase de pruebas. La Instruccion 15/V-113, de 13 de noviembre de 2015, de la Direccion General de

“Este trabajo tiene su base en la ponencia expuesta en el Congreso Internacional El Derecho privado en el nuevo paradigma
digital (Colegio Notarial de Catalufia, Barcelona, 3 y 4 de octubre de 2019). Forma parte de las actividades de la Catedra Jean
Monnet de Derecho privado europeo y también se enmarca en los estudios llevados a cabo en el Grupo Bioética, Derecho y
Sociedad de la U. Barcelona (2017 SGR 325).
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Trafico. III. Sujetos responsables en los accidentes de circulacion. 1. El conductor y su progresiva
desaparicion. A) De conductor a usuario y/o pasajero. B) La Convencion de las Naciones Unidas
sobre la circulacion vial hecha en Viena el 8 de noviembre de 1968. 2. El propietario no conductor.
3. Criterios de imputacion y causas de exoneracion. IV. Primera hornada de reformas legislativas. 1.
Alemania: Straflenverkehrsgesetz, de 16 de junio de 2017. 2. Reino Unido: Automated and Electric
Vehicles Act, de 16 de julio de 2018. V. Observaciones finales.

1. Planteamiento

1. En los ultimos afios hemos asistido a un auge considerable en la automatizacion de los vehi-
culos, que incorporan sistemas de asistencia al conductor en las funciones de conduccion. Junto a estos
vehiculos automatizados, que ya utilizamos de manera habitual, los vehiculos autdbnomos que circulan
en muchos paises europeos, lo hacen, de momento, en fase de pruebas. El trafico por carretera tiene,
indudablemente, una dimension transfronteriza, por lo que resulta esencial disponer de normas de armo-
nizacion a nivel internacional.

2. La tecnologia puede mejorar la seguridad y la eficiencia del transporte, lo que generaria unas
considerables ventajas sociales, econémicas y medioambientales. Los vehiculos autdbnomos estan llama-
dos a aportar grandes ventajas, entre las que cabe destacar las siguientes': podria mejorar la seguridad de
la conduccion, por la reduccion en la tasa de siniestralidad vial, en niimero y gravedad de los accidentes?;
mejorar la eficiencia de la conduccion, en tiempo y coste; y aumentar la autonomia y la movilidad de las
personas (personas con movilidad reducida, menores de edad). Ademas, podria reducir las congestiones
de trafico y las emisiones, asi como reducir la necesidad de espacio dedicado al estacionamiento de
vehiculos en los espacios urbanos. Sin embargo, también es posible identificar algunos riesgos, como la
pérdida de empleo de los conductores profesionales (camioneros, taxistas, repartidores), la disminucion
de inversion publica en transporte publico, asi como los cambios culturales vinculados?®.

3. Mientras la sociedad se mueve entre el entusiasmo y la desconfianza frente a los avances
tecnologicos y las administraciones publicas deciden qué politicas adoptar, el jurista debe ocuparse del
analisis de las normas para ver si se adectian, o no, a la nueva realidad. Si no consiguen la reparacion
de los dafios de manera eficiente, sera necesario introducir cambios legislativos. El proposito de este
articulo es revisar las normas sobre accidentes de trafico para ver como se aplicarian a los dafios causa-
dos por los vehiculos automatizados o autébnomos, y ver qué cambios se deberian introducir, para lo que
resulta util conocer los cambios legislativos que ya se han producido en Alemania y el Reino Unido. En
este articulo defiendo que el régimen de la responsabilidad por accidentes de trafico puede aplicarse sin
excesivos esfuerzos a los causados por vehiculos automatizados y autonomos*. Es recomendable, eso si,
introducir alguna modificacion, como que el propietario responda de manera objetiva también por los
dafios materiales causados.

' El Informe de RAND CORPORATION, Autonomous Vehicle Technology. A Guide for Policymakers, 2016, pp. 15y
ss, identifica las ventajas de la conduccion autéonoma. El Informe fue publicado originalmente en 2014, pero esta version del
2016 sustituye la anterior, que contenia algunos errores. https://www.rand.org/content/dam/rand/pubs/research_reports/RR400/
RR443-2/RAND_RR443-2.pdf

2 Para conocer datos, puede acceder al informe anual de la Direccion General de Trafico. El tltimo, de 2018, es accesible aqui:
http://www.dgt.es/Galerias/seguridad-vial/estadisticas-e-indicadores/publicaciones/principales-cifras-siniestralidad/Las-principa-
les-cifras-2018-ampliado-Internet_v2.pdf Para obtener informacion relativa a Europa, véase la que proporciona EUrRoSTAT https://
ec.europa.eu/eurostat/tgm/mapToolClosed.do?tab=map&init=1&plugin=1&language=en&pcode=sdg_ 11 40&toolbox=types#

* Informe RAND, pp. 38 y ss.

4 En igual sentido P. ALVAREZ OLALLA, “Responsabilidad civil en la circulacién de vehiculos auténomos”, en E. MON-
TERROSO CASADO (Dir)/A. MUNOZ VILLARREAL (Coord.), Inteligencia artificial y riesgos cibernéticos. Responsabi-
lidades y aseguramiento, Valencia, Tirant lo Blanch, 2019, pp. 145-170, en p. 164. En cambio, G. ITURMENDI MORALES,
“Coches autébnomos y conectados. El papel de las aseguradoras™, Revista de la Asociacion Espariola de Abogados especiali-
zados en Responsabilidad civil y seguros, n° 61, 2017, pp. 9-24, en p. 21, considera que el legislador debera regular ex novo la
responsabilidad civil del duefio del vehiculo.
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4. Las normas sobre accidentes de trafico no son las unicas que pueden ser aplicables, siendo las
de productos defectuosos las mas destacables’. Sin embargo, aquellas ofrecen una ventaja frente a éstas,
y es que consiguen resarcir a la victima de manera eficiente, evitando costes de transaccion que pueden
ser elevados. Las reclamaciones por dafios causados por productos defectuosos son complejas, existen
desventajas para el perjudicado en relacion con la dificultad de la prueba de la relacion de causalidad y
el defecto, la limitacion de las categorias y cuantias de dafio, la duracion de diez afios del régimen de
responsabilidad. Ademés de esos inconvenientes, comunes a todos los productos defectuosos, existen
retos especificos en relacion con los vehiculos autonomos, como puede ser encuadrar el sofiware en la
categoria de producto defectuoso, analizar qué papel juega el machine learning en el momento de puesta
en circulacion del vehiculo, decidir si un ciberataque puede ser imputado al fabricante como defecto de
diseno®. El fabricante puede exonerarse facilmente alegando la excepcion de riesgos de desarrollo; para
proteger a las victimas y potenciar la confianza en el sector, resultaria aconsejable excluir la posibilidad
del fabricante de vehiculos automatizados de alegar la excepcion de riesgos de desarrollo, como propone
el Grupo de Expertos de Responsabilidad y Nuevas Tecnologias de la Comisioén europea, en su informe
de 21 de noviembre de 2019, Liability for Artificial Intelligence and other Emerging Digital Technolo-
gies’. Esta es una posibilidad regulatoria al alcance de los Estados miembros, que no tendrian que esperar
a la modificacion de la Directiva europea, pues ésta les dio libertad para incorporar, o no, esta excepcion®.

5. Junto a esos dos grandes regimenes, y el de responsabilidad extracontractual, en general,
algunos autores proponen aplicar las normas sobre dafios causados por animales® o por responsabilidad
por hecho ajeno, como si el vehiculo fuera un dependiente o un menor'®. También se ha planteado, con
caracter general para los sistemas de inteligencia artificial, la tipificacion de un nuevo supuesto de res-
ponsabilidad objetiva, eventualmente incluso a nivel europeo!!, pero esta solucion ya ha sido adoptada

5 Real Decreto Legislativo 1/2007, de 16 de noviembre, por el que se aprueba el texto refundido de la Ley General para la
Defensa de los Consumidores y Usuarios y otras leyes complementarias, BOE niim 287 de 30 noviembre 2007. TRLGDCU
en lo sucesivo.

¢ Para estas cuestiones, ver G.E. MARCHANT/R.A. LINDOR, “The coming collision between autonomous vehicles and the
liability system”, Santa Clara Law Review, vol. 52, n° 4, 2012, pp. 1321-1340; J.K. GURNEY, “Sue My Car Not Me: Products
Liability and Accidents Involving Autonomous Vehicles”, Journal of Law, Technology & Policy, n° 2, 2013; pp. 247-277; D.J.
GLANCY, "Autonomous and Automated and Connected Cars - Oh My: First Generation Autonomous Cars in the Legal Ecosys-
tem", Minnesota Journal of Law, Science and Technology, vol. 16, n° 2, 2015, pp. 619-692; B.W. SMITH, “Automated Driving
and Product Liability”, Michigan State Law Review, n° 1, 2017, pp. 1-74; WEBB, K.C., "Products Liability and Autonomous
Vehicles: Who's Driving Whom", Richmond Journal of Law & Technology, vol. 23, no. 4, 2017, pp. 1-52; R.J. DUPLECHIN,
"The Emerging Intersection of Products Liability, Cybersecurity, and Autonomous Vehicles", Tennessee Law Review, vol. 85, n°
3, 2018, pp. 803-846; M. CHINEN, Law and Autonomous Machines. The Co-evolution of Legal Responsibility and Technology,
Cheltenham-Northampton, Edward Elgar Publishing, 2019; C. DE MEEUS, “The Product Liability Directive at the Age of the
Digital Industrial Revolution: Fit for Innovation”, Journal of European Consumer and Market Law, vol. 8, n® 4, 2019, pp. 149-
154; B.A. KOCH, “Product Liability 2.0 — Mere Update or New Version?” en S. LOHSSE/R. SCHULZE/D. STAUDENMAY-
ER (Editors), Liability for Robotics and in the Internet of Things (Munster Colloquia on EU Law and the Digital Economy IV),
Nomos/Hart, 2019, pp. 99-116, entre otros muchos.

7 En su Informe, p. 42.

§ Art. 15.1.b) de la Directiva 85/374/CEE del Consejo, de 25 de julio de 1985, relativa a la aproximacion de las disposicio-
nes legales, reglamentarias y administrativas de los Estados miembros en materia de responsabilidad por los dafios causados
por productos defectuosos, DOCE num. 210 de 7 agosto 1985. Algunos paises ya distinguen en funcion de los productos. Asi,
en Espaiia los productores de medicamentos, alimentos o productos alimentarios destinados al consumo humano no pueden
alegar esta causa de exoneracion (art. 140.3 TRLGDCU); Francia excluye los elementos del cuerpo humano y los productos
derivados del mismo (art. 1245-11 Code civil).

® R. KELLER/E. SCHAERER/M. GOMEZ/M. NicoLescu, “Liability in Robotics: An International Perspective on Robots as
Animals”, Advanced Robotics, n° 24, 2010, pp. 1861-1871; S.H. DUFFY/J.P. HOPKINS, “Sit, Stay, Drive: The Future of Au-
tonomous Car Liability”, SMU Science and Technology Law Review, vol. 16, n° 3, 2013, pp. 453-480.

10 U. PacaLro, “Killers, Fridges, and Slaves: A Legal Journey in Robotics”, AT & Society, n° 26, n° 4, 2011, pp. 347-354; E.
HEerNAEZ EstTEBAN, “Inteligencia artificial y vehiculos autonomos: el régimen de la responsabilidad civil ante los nuevos retos
tecnologicos”, Revista Aranzadi de Derecho y Nuevas Tecnologias, n° 49,2019, pp. 197-243, en pp. 225-227, considera aplicable
tanto el régimen de responsabilidad por tenencia de animales como el de por hecho ajeno, equiparando al vehiculo auténomo
con un menor.

' M. EBERrs, “La utilizacion de agentes electronicos inteligentes en el trafico juridico: ;Necesitamos reglas especiales en el
Derecho de la responsabilidad civil?”, Indret, n° 3, 2016, pp. 1-22, en pp. 15-16, referido al operador.
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para los vehiculos automatizados, a través de las normas de accidentes de trafico. Una propuesta mas
radical es dotar de personalidad juridica al propio vehiculo, como robot que es, para que responda por
sus decisiones autonomas. Sin entrar en el debate general'?, entiendo que los vehiculos autébnomos es-
tan dotados de una inteligencia artificial débil, pues tienen su actuacion limitada a una actividad muy
concreta, por lo que la imprevisibilidad es reducida. Atribuir responsabilidad al propio vehiculo no re-
suelve todos los problemas que esta llamado a solucionar, y genera otros, como la necesidad de buscar
una fuente de financiacion para que el robot pueda tener su propio patrimonio. El Comité Econémico y
Social Europeo (CESE) se ha opuesto a la introduccion de cualquier tipo de personalidad juridica para
los robots. En su Dictamen sobre la “Inteligencia artificial: las consecuencias de la inteligencia artificial
para el mercado unico (digital), la produccion, el consumo, el empleo y la sociedad”, de 31 de mayo de
2017, justifica su posicion en la desaparicion del efecto correctivo y preventivo de la responsabilidad,
que podria desaparecer en cuanto el riesgo de responsabilidad civil dejase de recaer sobre el autor por
haberse transferido al robot (o sistema de inteligencia artificial)'>.

6. La Union Europea ha sido prolifica en la aprobacion de normas que tienen por objeto la re-
gulacion del sector de la automocion. La aparicion de los vehiculos autonomos lleva a la necesidad de
revisar esa normativa, tanto la que se ocupa de la seguridad de los vehiculos' o de las infraestructuras
viarias', como la que establece los requisitos del carnet de conduccion's. Y, por supuesto, la que regula
los seguros de responsabilidad civil. Hasta ahora, el legislador europeo ha aprobado seis directivas sobre
el seguro por accidentes de trafico, sin normas sustantivas acerca de como se atribuye la responsabilidad.
La ultima codifica las anteriores, es la 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 circulacion de
vehiculos automdviles, asi como al control de la obligacion de asegurar esta responsabilidad!’. El 13 de

12 Para una aproximacion al debate en Espafia, y sin pretension de exhaustividad, ver S. Diaz ALABART, Robots y respon-
sabilidad civil, Madrid, Editorial Reus, 2018; J. ErciLLa Garcia, Normas de derecho civil y robotica. Robots inteligentes,
personalidad juridica, responsabilidad civil y regulacion, Cizur Menor, Thomson-Reuters Aranzadi, 2018; M. BARRIO ANDRES,
“Hacia una personalidad electrénica para los robots”, Revista de Derecho Privado, n° 2,2018, pp. 89-107; M.L. LAcruz MAN-
TECON, “Potencialidades de los robots y capacidades de las personas”, en C. ROGEL VIDE (Coord.), Los robots y el Derecho,
Madrid, Ed. Reus, 2018, pp. 25-77; NUNEz ZORRILLA, Inteligencia artificial y responsabilidad. Régimen juridico de los darios
causados por robots autonomos con inteligencia artificial, Madrid, Ed. Reus, 2019.

3 En términos similares se ha pronunciado el Grupo de Expertos de Responsabilidad y Nuevas Tecnologias, Informe,
op.cit., pp. 37-38.

14 E11 de septiembre de 2020 entrara en vigor el Reglamento (UE) 2018/858 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 30 de
mayo de 2018, sobre la homologacion y la vigilancia del mercado de los vehiculos de motor y sus remolques y de los sistemas,
los componentes y las unidades técnicas independientes destinados a dichos vehiculos, por el que se modifican los Reglamentos
(CE) n° 715/2007 y (CE) n° 595/2009 y por el que se deroga la Directiva 2007/46/CE (DOUE nim. 151 de 14 junio 2018).

Este Reglamento derogara la actual Directiva 2007/46/CE, del Parlamento Europeo y del Consejo, de 5 de septiembre de
2007, por la que se crea un marco para la homologacion de los vehiculos de motor y de los remolques, sistemas, componentes
y unidades técnicas independientes destinados a dichos vehiculos (DOUE ntiim. 263 de 9 octubre 2007). Modificaciones poste-
riores incluyen las del Reglamento (CE) n® 661/2009 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 13 de julio de 2009, relativo a
los requisitos de homologacion de tipo referentes a la seguridad general de los vehiculos de motor, sus remolques y sistemas,
componentes y unidades técnicas independientes a ellos destinados (DOUE nam. 200 de 31 julio 2009), y las del Reglamento
(UE) 2019/543 de la Comision, de 3 de abril de 2019, por el que se modifican el anexo IV del Reglamento (CE) n® 661/2009 del
Parlamento Europeo y del Consejo y los anexos I, Il y IV de la Directiva 2007/46/CE del Parlamento y del Consejo en lo que
respecta a la actualizacion de las referencias a determinados reglamentos de la Comision Econdmica para Europa de las Naciones
Unidas sobre la homologacion de tipo de los vehiculos de motor y a la inclusion de algunos de estos reglamentos (DOUE ntim.
95 de 4 abril 2019).

También se debera modificar la normativa sobre inspeccion técnica de vehiculos, la Directiva 2014/45/UE, del Parlamento
Europeo y del Consejo, de 3 de abril de 2014, relativa a las inspecciones técnicas periddicas de los vehiculos de motor y de sus
remolques, y por la que se deroga la Directiva 2009/40/CE (DOUE num. 127, de 29 abril 2014).

15 Directiva 2008/96/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 19 de noviembre de 2008, sobre gestion de la seguridad
de las infraestructuras viarias (DOUE niim. 319 de 29 noviembre 2008), modificada por la Directiva (UE) 2019/1936 del Par-
lamento Europeo y del Consejo, de 23 de octubre de 2019, por la que se modifica la Directiva 2008/96/CE sobre gestion de la
seguridad de las infraestructuras viarias (DOUE ntim. 305 de 26 noviembre 2019).

16 Directiva 2006/126/CE, del Parlamento Europeo y del Consejo, de 20 de diciembre de 2006, sobre el permiso de con-
duccion (Refundicion) (DOUE niim. 402 de 30 diciembre 2006).

17 DOUE ntm. 263 de 7 octubre 2009.
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febrero de 2019 el Parlamento europeo aprobd una serie de enmiendas para modificarla'®, e impuso a la
Comision la obligacion de seguimiento para revisar la aplicacion de la Directiva a la luz de los avances
tecnologicos, en particular el mayor uso de los vehiculos autonomos y seminautonomos'’, a fin de garan-
tizar que siga cumpliendo su funcion, que consiste en proteger a los posibles perjudicados en accidentes
con vehiculos a motor?.

I1. Cuestiones previas: sobre los vehiculos autbnomos, automatizados y conectados
1. Distincion de conceptos

7. Antes de empezar con el analisis juridico del tema objeto de estudio, resulta oportuno exponer
algunas nociones acerca de la conduccion automatizada, la autobnoma y la conectada, para no confundir
conceptos. En la conduccion automatizada, el vehiculo puede realizar todas o algunas de las funciones
de conduccion, controlando el movimiento lateral de direccion (lo que hoy hacemos con el volante) y el
longitudinal (con el acelerador y el freno), bajo el control, supervision o apoyo de un conductor humano.
En la conduccion auténoma es el propio vehiculo el que detecta y reconoce adecuadamente su entorno
(otros vehiculos, los transeuntes o ciclistas, los elementos como los semaforos y las sefiales, fijas o pro-
visionales), y toma las decisiones oportunas sin intervencion humana. Existen diferentes niveles de au-
tomatizacion, y solo los mas altos son realmente autdnomos, llegando a sustituir al conductor humano?'.

8. Para reconocer el mundo externo, y “ver lo que les rodea”, los vehiculos estan dotados de
un sistema de radares, sensores, camaras y suelen tener un Lidar?, que es un dispositivo laser rotatorio
situado en el techo del coche, que le permite tener una vision de 360°. Ademas disponen de GPS, mapas
digitales de alta definicion, software para procesar los datos e inteligencia artificial poder tomar decisio-
nes de manera autonoma. Resulta decisiva la conectividad y la tecnologia digital, que permite intercam-
biar informacion y detectar riesgos de seguridad. Aunque la conectividad puede hacer referencia a una
amplia gama de nuevas aplicaciones, desde las dedicadas a la informacion y entretenimiento (infotain-
ment, para ver desde la tablet u otros dispositivos electronicos) hasta las que permiten hacer llamadas
automaticas a los servicios de emergencia (eCall?®), aqui nos centramos en las que estan relacionadas
con la conduccion autébnoma. Por un lado, la conectividad entre vehiculos (vehicle to vehicle o V2V),

18 Enmiendas aprobadas por el Parlamento Europeo el 13 de febrero de 2019 sobre la Propuesta de Directiva del Parla-
mento Europeo y del Consejo por la que se modifica la 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 circulacion de vehiculos automoviles,
asi como al control de la obligacion de asegurar esta responsabilidad (COM(2018) 0336 — C8-0211/2018 — 2018/0168(COD)).
Accesible en http://www.europarl.europa.eu/doceo/document/TA-8-2019-0110 ES.html?redirect

1 Enmienda 54, al art. 28 cuéter.

20 Enmienda 18, al Considerando 11.

21 Para conocer la evolucion de los vehiculos autobnomos y automatizados, resulta util la lectura de L.D. B / C. SHULGAN,
Autonomy. The Quest to Build the Driverless Car - and How it will Reshape our World, Ecco, 2018.

22 Lidar es un acronimo de laser imaging detection and ranging.

2 Los vehiculos nuevos comercializados con posterioridad al 31 de marzo de 2018 deben contar necesariamente con el
dispositivo eCall. Se trata de un sistema de llamada de emergencia integrado en los vehiculos, que se activa de forma manual o
automatica. En caso de impacto directo, el dispositivo llama al nimero de emergencia 112 y envia la geolocalizacion del vehi-
culo. Cfr. Reglamento (UE) 2015/758, del Parlamento Europeo y del Consejo, de 29 de abril de 2015, relativo a los requisitos de
homologacién de tipo para el despliegue del sistema eCall basado en el niimero 112 integrado en los vehiculos y por el que se
modifica la Directiva 2007/46/CE. Esta normativa se completa con el Reglamento de Ejecucion (UE) 2017/78 de la Comision, de
15 de julio de 2016, por el que se establecen disposiciones administrativas para la homologacion de tipo CE de los vehiculos de
motor en lo que respecta a sus sistemas eCall basados en el niimero 112 integrados en los vehiculos, y condiciones uniformes de
aplicacion del Reglamento (UE) 2015/758 del Parlamento Europeo y del Consejo en cuanto a la proteccion de la intimidad y de
los datos de los usuarios de dichos sistemas, y por el Reglamento Delegado (UE) 2017/79 de la Comision, de 12 de septiembre
de 2016, que establece los requisitos técnicos detallados y los procedimientos de ensayo para la homologacion de tipo CE de los
vehiculos de motor con respecto a sus sistemas eCall basados en el nimero 112 integrados en el vehiculo, asi como de las uni-
dades técnicas independientes y los componentes eCall basados en el numero 112 integrados en el vehiculo, y que complementa
y modifica el Reglamento (UE) 2015/758 del Parlamento Europeo y del Consejo en lo relativo a las exenciones y las normas
aplicables (Texto pertinente a efectos del EEE.).
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que permite la comunicacion entre ellos, sobre velocidad y direccion, o incluso alerta de la presencia
de vehiculos de emergencia, y esa informacion, recibida a tiempo (antes de que los sensores, caimaras o
radares puedan detectarla) permite evitar accidentes. Esta tecnologia permitiria a los camiones ir en flota
(platooning) mejorando la seguridad vial y la eficiencia del transporte?*. Por otro lado, la conectividad
vehiculo a infraestructura vial (vehicle to infrastructure o V21), para recibir notificaciones directamente
de los semaforos u otras sefiales, notificaciones temporales de ubicacion peligrosa (avisos de obras en la
carretera, por ejemplo), o de cruce a nivel con via ferroviaria®.

9. El Parlamento Europeo y el Consejo se han ocupado de los sistemas de transporte inteligente
en la Directiva 2010/40/EU, de 7 de julio de 2010, por la que se establece el marco para la implantacion
de los sistemas de transporte inteligentes en el sector del transporte por carretera y para las interfaces
con otros modos de transporte?. La norma de implementacion en Espafia de esa Directiva es el Real
Decreto 662/2012, de 13 de abril, por el que se establece el marco para la implantacion de los sistemas
inteligentes de transporte (SIT) en el sector del transporte por carretera y para las interfaces con otros
modos de transporte?’. A instancia de los Ministros de transporte europeos, reflejada en la Declaracion
de Amsterdam sobre la cooperacién en el sector de la conduccidn conectada y automatizada, de 14 de
abril de 2016, la Comision elabor6 una “Estrategia europea sobre los sistemas de transporte inteligentes
cooperativos, un hito hacia la movilidad cooperativa, conectada y automatizada”, en la Comunicacion
de 30 de noviembre de 2016, dirigida al Parlamento Europeo, al Consejo, al Comité Econémico y Social
Europeo y al Comité de las regiones.

10. El Parlamento Europeo, en su Resolucion de 13 de marzo de 2018, sobre una estrategia eu-
ropea sobre los sistemas de transporte inteligentes cooperativos, aborda los problemas de los STI. Entre
otras cuestiones, insta a los Estados miembros y al sector industrial a responder a la necesidad acuciante
de que el transporte sea mas seguro, limpio, eficiente, sostenible, multimodal y accesible para todos los
usuarios de la via ptblica, incluidos los mas vulnerables y las personas con movilidad reducida. Destaca
la importancia del empleo de tecnologias de los STI cooperativos para un funcionamiento eficiente de
determinados sistemas de asistencia a la conduccion, aunque identifica unos problemas especificos que
deben ser abordados, de privacidad, proteccion de datos, y ciberseguridad. Finalmente, recomienda que
la Comision establezca con rapidez un marco juridico apropiado para lograr la interoperabilidad trans-
fronteriza en toda la Unidn, asi como un marco que establezca normas sobre la responsabilidad civil por
la utilizacion de los distintos tipos de transportes conectados.

2. Niveles de automatizacion

11. La clasificacion de los niveles de automatizacion que se maneja actualmente ha sido ela-
borada por la Sociedad de Ingenieros de Automocioén Internacional (SAE por su acréonimo en inglés,

24 La automatizacion y conectividad permitira a varios camiones ir en fila (los llamados trenes de carretera), con una distan-
cia de seguridad muy corta entre ellos. Varios vehiculos formarian una tnica unidad, acelerando y frenando simultaneamente.
Se ganaria en eficiencia econdmica, por el ahorro de combustible que supondria la disminucion de la resistencia aerodinamica,
y por la ausencia de camioneros (que solo serian necesarios en el vehiculo de delante). Estos camiones no estarian obligados a
hacer paradas de descanso, ni necesitarian dormir, por lo que podrian circular largas distancias, o durante toda la noche.

% El Grupo de Trabajo de Seguridad Vial de la UNECE “Assessment of safety at level crossings in UNECE member
countries and other selected countries and strategic framework for improving safety at level crossings”, en las sesiones 74*
Ginebra, 21 a 24 de marzo de 2017 considera que no se esta avanzando lo suficiente y recomienda agilizar la implantacion de
estas medidas de seguridad para evitar los errores humanos asi como las infracciones voluntarias. Ver http://www.unece.org/
trans/maps/un-transport-agreements-and-conventions-08.html

2 DOUE num. 207 de 6 agosto 2010. Esta Directiva se complementa con otras normas posteriores, como el Reglamento
Delegado (UE) 2015/962 de la Comision, de 18 de diciembre de 2014, por el que se complementa la Directiva 2010/40/UE del
Parlamento Europeo y del Consejo, en lo que se refiere al suministro de servicios de informacion de trafico en tiempo real en toda
la Unién Europea (DOUE niim. 157 de 23 junio 2015), y el Reglamento Delegado (UE) 2017/1926 de 1a Comision, de 31 de mayo
de 2017, que complementa la Directiva 2010/40/UE del Parlamento Europeo y del Consejo en lo que se refiere al suministro de
servicios de informacion sobre desplazamientos multimodales en toda la Union (DOUE num. 272 de 21 octubre 2017), entre otros.

27 BOE ntm. 90 de 14 abril 2012.
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Society of Automotive Engineers). Esta sociedad, creada en 1905, tiene como objetivo principal el de-
sarrollo de los estdndares en la industria de la automocion. En enero de 2014 elabor6 un documento de
clasificacion de los niveles de automatizacion, que fue modificado en septiembre de 2016 y nuevamente
en junio de 2018 (SAE Recommended Practice J3016. Taxonomy and Definitions for Terms Related to
Driving Automation Systems for On-Road Motor Vehicles). En 2019 se actualiz6 la tabla®, que es un
documento en constante revision para ajustarse a lo dispuesto en la J3016. Los distintos organismos
internacionales y europeos encargados de velar por los estandares de conduccion también han adoptado
esa clasificacion®.

12. Los niveles de automatizacion van desde la ausencia de automatizacion (nivel 0) hasta la
automatizacion completa (nivel 5). Los distintos niveles se basan no so6lo en lo que el vehiculo es capaz
de hacer o no hacer, sino, sobre todo, en quién monitoriza el entorno y en el papel que tiene el con-
ductor en los distintos niveles, si es que tiene alguno. En los tres primeros niveles, el conductor debe
monitorizar el entorno de la conduccion, mientras que en los tres niveles superiores es el sistema el que
monitoriza el entorno y toma las decisiones, de manera continuada. El salto cualitativo mas importante
se produce entre el nivel 2, en que el conductor humano realiza algunas de las funciones dinamicas de
conduccion®, y el nivel 3, en el que el vehiculo realiza todas esas funciones. El papel del conductor se
torna mas pasivo, pasa a ser un conductor “de reserva” y puede llegar a desaparecer para convertirse en
un pasajero. Veamos.

13. En el nivel 0, sin automatizacion, el conductor humano realiza las tareas de conduccion di-
namica de manera sostenida, y controla el vehiculo de forma manual o convencional. El vehiculo pueda
estar provisto de algiin mecanismo de seguridad como avisos o sistemas de intervencidon momentanea.
Los avisos alertan al conductor con una sefial acustica o luminosa de la presencia de vehiculos/obstacu-
los en los angulos muertos del vehiculo, o en las maniobras de marcha atrés, o advierten de un cambio de
carril involuntario. El asistente para el control de velocidad (cruise control), que mantiene una velocidad
de crucero predeterminda, también se considera de nivel 0 porque el vehiculo no responde a eventos
externos’'. El frenado automatico de emergencia, que se activa automaticamente cuando el vehiculo
detecta un riesgo, no se considera una medida de automatizacion porque el vehiculo, aunque evita un
accidente, no “conduce”, sino que proporciona una medida de intervencion momentanea.

14. El nivel 1, de asistencia a la conduccidn, es el més bajo de automatizacién; incluye al-
gun dispositivo de asistencia en la conduccion, que controla o bien el movimiento lateral del vehiculo
(mantenimiento en el carril) o bien el movimiento longitudinal del vehiculo, mediante la aceleracion/
deceleracion del mismo. Este dispositivo puede medir la distancia con el vehiculo de delante y ajusta la
velocidad para mantener una distancia de seguridad preestablecida respecto de éste, pero el conductor
humano controla otros aspectos, como el volante o el frenado (adaptive cruise control)*. Esta asistencia,
sin embargo, no elimina la necesidad de control humano en la ejecucion de las tareas de aceleracion/
deceleracion y conduccion.

15. El nivel 2, de automatizacion parcial, incorpora mas de un sistema de asistencia en la con-
duccion (movimiento lateral y longitudinal), pero el conductor humano asume la conduccion en todo
momento, y realiza o completa el resto de tareas de la conduccion dinamica. Puede incluir un sistema de
asistencia al estacionamiento, que realiza la maniobra de estacionamiento, sin la intervencion directa del

2 https://www.sae.org/news/2019/01/sae-updates-j3016-automated-driving-graphic

% En 2016 fue adoptada por el Departamento de Transporte de EEUU (NHTSA National Highway Traffic Safety Adminis-
tration). También la han adoptado Canada y Australia.

3 Las funciones dinamicas de conduccion incluyen tanto los aspectos operacionales (direccion, frenado, aceleracion, mo-
nitorizacion del vehiculo y de la carretera) como tacticos de la conduccion (responder ante eventos externos, decidir cuando
cambiar de carril, girar, sefializar, etc.) pero no los estratégicos (decidir el destino y los puntos de la ruta).

31 SAE Internacional, 3.26.

32 Este dispositivo no siempre puede detectar y reaccionar si aparece un obstaculo blando delante del vehiculo, como puede
ser un animal.
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conductor. En algunos vehiculos, este sistema puede ser accionado por control remoto. La Instruccion
16 TV/89, de 20 de enero de 2016, de la Direccion General de Trafico, sobre estacionamiento asistido de
vehiculos a motor aclara que, en todo caso, el conductor humano es el responsable del vehiculo. Y ello
aunque el control de los mandos del vehiculo se realice desde fuera del vehiculo, a través de un mando
adicional. Por tanto, la conduccidén remota no convierte la conduccion en autéonoma; el vehiculo esta
siendo conducido por control remoto.

16. En el nivel 3, de automatizacion condicional, el vehiculo realiza las funciones de conduccion
y, si detecta un fallo en el sistema o una situacion de peligro en el entorno, dara un aviso al usuario del
vehiculo para que asuma la conduccion. El usuario de vehiculo sélo tendra que conducir si el vehiculo
solicita su intervencion (request to intervene), tras haber detectado una situacion que puede ser peligro-
sa. Por tanto, el humano debe estar atento a los avisos del vehiculo y debe estar preparado para asumir
la conduccion en todo momento®®. Este usuario es un conductor “de reserva” (fallback ready user).
Una vez hecha la solicitud de intervencion, el vehiculo generalmente reduce la velocidad durante unos
segundos para permitir al conductor asumir la conduccion. Algunos vehiculos son capaces de realizar
maniobras de emergencia para colocar al vehiculo en una situacion de riesgo minimo (minimal risk
condition), como por ejemplo, conducir el vehiculo hasta el arcén y parar. Pero cuando no encuentra
esa situacion optima, avisa al conductor humano para que asuma la conduccion. En este caso, el usuario
debe valorar la situacion y asumir la conduccion, llevando el vehiculo a esa situacion de riesgo minimo,
si lo considera oportuno.

17. Un vehiculo de nivel 4, de automatizacion alta, puede conducir de forma autonoma cuando
concurren determinadas circunstancias geograficas (barrios residenciales, bases militares, campus uni-
versitarios, autopistas) o ambientales (meteorologicas y diurnas/nocturnas). Cuando existen las condi-
ciones para ello, el vehiculo puede conducir en modo autébnomo, y cuando no concurren, el conductor
humano debe asumir la conduccion. La conduccién en modo autébnomo no requiere intervencion huma-
nay, si algo falla, el propio vehiculo sabe lo que tiene que hacer. La persona usuaria del vehiculo no es
el conductor, ni siquiera de reserva (fallback driver), sino que es un pasajero. Por eso esta dirigido al
carsharing, o al robotaxi Alphabet’s Waymo (self-driving taxi service en Arizona) o la empresa Didi, en
China. En caso de que el vehiculo detecte que se encuentra en una situacion en la que no puede conducir
de manera auténoma, bien porque empeoran las condiciones climaticas (por ejemplo, empieza a nevar),
bien porque tendria que salir de su zona geoperimetrada (geofencing), debe avisar al usuario para que
asuma la conduccién y, si no lo hace, el propio vehiculo realiza la funciéon de maniobra al arcén, aparca,
y solicita asistencia de emergencia.

18. Con el nivel 5, de automatizacion completa, el vehiculo es plenamente autonomo. El vehicu-
lo realiza todas las funciones de conduccion en todas las situaciones, viales y ambientales, y no requiere
la atencion humana en ningtin caso. El ocupante es, siempre, un pasajero. Hasta tal punto es asi que el
vehiculo puede no estar provisto de un freno de emergencia o de volante. Existe una discusion en torno a
si estos vehiculos deben tener algin mecanismo que permita al usuario asumir el control del automovil,
desactivando el modo autonomo. Algunos consideran que es necesario que el control recaiga siempre en
un humano, aunque otros alegan que permitir la asuncion del control a la persona que ocupa el vehiculo
puede suponer un aumento del riesgo de colision. Si mas del 90% de los accidentes de trafico son pro-
ducidos por error humano, permitir recuperar el control del vehiculo puede suponer un riesgo adicional,
y entonces el vehiculo debe impedirlo®.

* SAE Internacional 3.19.

3 Chris Urmson, director del proyecto de vehiculos autonomos de Google, testifico el 15 de marzo de 2016 ante el Comité de
Comercio, Ciencia y Tecnologia, declarando que un vehiculo autdnomo sera mas seguro si se impide al pasajero tomar el control
del vehiculo. Google, Testimonio del Dr. Chris Urmson, Director of Self-Driving Cars, Google X before the Senate Committee
on Commerce, Science and Technology Hearing: “Hands Off: the Future of Self-Driving Cars”, 15 de marzo de 2016. https://
www.govinfo.gov/content/pkg/CHRG-114shrg22428/html/CHRG-114shrg22428 htm

Cuadernos de Derecho Transnacional (Marzo 2020), Vol. 12, N° 1, pp. 941-961 9438
ISSN 1989-4570 - www.uc3m.es/cdt - DOI: https://doi.org/10.20318/cdt.2020.5231


https://doi.org/10.20318/cdt.2020.5231
https://www.govinfo.gov/content/pkg/CHRG-114shrg22428/html/CHRG-114shrg22428.htm
https://www.govinfo.gov/content/pkg/CHRG-114shrg22428/html/CHRG-114shrg22428.htm

Monica NAVARRO-MICHEL La aplicacion de la normativa sobre accidentes de trafico a los causados por vehiculos...

3. Conduccion en fase de pruebas. La Instruccién 15/V-113, de 13 de noviembre de 2015, de la
Direccion General de Trafico

19. La mayoria de vehiculos con altos niveles de automatizacién que circulan en carreteras eu-
ropeas lo hacen con una autorizacion especial, pues estan en fase de pruebas. En Espafia, la regulacion
se encuentra en la Instruccion 15/V-113, de 13 de noviembre de 2015, sobre autorizacion de pruebas o
ensayos de investigacion realizados con vehiculos de conduccion automatizada en vias abiertas al trafico
en general®, aprobada por la Direccion General de Trafico (DGT). Establece la primera definicion legal
de coche autéonomo: un coche auténomo es “todo vehiculo con capacidad motriz equipado con tecno-
logia que permita su manejo o conduccion sin precisar la forma activa de control o supervision de un
conductor, tanto si dicha tecnologia autdbnoma estuviera activada o desactivada, de forma permanente
o temporal.” A estos efectos, no tendran la consideracion de tecnologia autonoma aquellos sistemas de
seguridad activa o de ayuda a la conduccion que para su manejo o conduccion requieran necesariamente
control o supervision humana activa. La Instruccién aclara que su objeto son los vehiculos que incorpo-
ran tecnologia con funciones asociadas a los niveles de automatizacion 3, 4 y 5.

20. Aunque algunos hayan expresado su aspiracion a que Espafia sea un referente mundial para
las pruebas del vehiculo autonomo*, dificilmente podra alcanzarse, en la medida en que la Instruccion
15/V-113 exige, para garantizar la madurez, seguridad y fiabilidad de los sistemas de conduccién au-
tomatizada, que el propietario del vehiculo autonomo acredite no solo que el vehiculo ha superado las
pruebas técnicas recogidas en el Anexo 11, sino que las pruebas se hayan autorizado y practicado en otro
Estado miembro de la Union Europea®”.

21. En cuanto a la prevision de accidentes, la Instruccion 15/V-113 establece la obligacion del
propietario del vehiculo auténomo de suscribir y mantener en vigor un contrato de seguro que cubra
hasta la cuantia de los limites del aseguramiento obligatorio de vehiculos a motor, asi como la respon-
sabilidad civil derivada de los posibles dafios causados en las personas o los bienes con motivo de la
circulacion durante la realizacion de las pruebas en vias abiertas al trafico en general. Pero mas alld de
esta obligacion de suscribir un seguro obligatorio, no se establece particularidad alguna en cuanto a la
responsabilidad civil.

22. De este modo, se aplicaran las normas ya conocidas en caso de accidente de trafico, y que
seran analizadas en el apartado siguiente. De los dafios sufridos por un tercero respondera el conductor,
aunque el vehiculo esté circulando en modo auténomo, pues debe monitorizar el vehiculo y ser capaz
de retomar el control del vehiculo en todo momento, y sera responsable también el propietario no con-
ductor. En cualquier caso, la demanda se puede dirigir directamente contra la entidad aseguradora, como
es habitual. Los dafios sufridos por el conductor, cuando no haya otro vehiculo involucrado, podran ser
considerados accidente de trabajo (art. 156 del Real Decreto Legislativo 8/2015, de 30 de octubre, por
el que se aprueba el texto refundido de la Ley General de la Seguridad Social’®).

35 La DGT tiene la facultad de conceder autorizaciones especiales para la realizacion de pruebas o ensayos de investigacion
extraordinarios, realizados por fabricantes, carroceros y laboratorios oficiales, segun dispone el Real Decreto 2822/1998, de 23
de diciembre, por el que se aprueba el Reglamento General de Vehiculos (art. 47) BOE niim. 22, 26 enero 1999.

3 Proposicion no de Ley del Grupo Parlamentario Popular en el Congreso, sobre el impulso y desarrollo del vehiculo auto-
nomo (num. expte. 162/000451), aprobado por el Pleno del Congreso de los Diputados en su sesion del dia 10 de octubre de 2017
(BOCG, Congreso de los Diputados, Serie D, num. 232, 19 octubre 2017, p. 9). El Congreso de los Diputados insta al Gobierno a
“1. Promover el desarrollo del vehiculo autonomo evaluando el funcionamiento de la actual legislacion especifica e identificando
posibles mejoras en la misma, que impulsen la realizacion de investigacion y desarrollo, asi como validacion de prototipos. (...)
4. Fomentar acciones que permitan la consolidacion de Espaila como referente mundial para las pruebas del vehiculo auténomo
conectado, asistido y semiautonomos y en todos sus niveles. Evaluando también el impacto social y medioambiental del desa-
rrollo de esta industria.”

37 “Que la autoridad competente de otro Estado Miembro de la Unidén Europea haya expedido, a través de un procedimiento
de control previo equivalente, autorizacion para realizar pruebas en vias abiertas al trafico general a vehiculos de conduccion
automatizada con tecnologias y configuraciones de la misma naturaleza.”

3 BOE num. 261 de 31 octubre 2015.
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I1. Sujetos responsables en los accidentes de circulacion
1. El conductor y su progresiva desaparicion

23. El Real Decreto Legislativo 8/2004, de 29 de octubre, por el que se aprueba el texto refundi-
do de la Ley sobre responsabilidad civil y seguro en la circulacion de vehiculos a motor (LRCSCVM)*,
impone la responsabilidad al conductor del vehiculo a motor. El vehiculo autonomo esta llamado a eli-
minar la necesidad de un conductor humano, por lo que el primer escollo en la aplicacioén de las normas
de circulacion es identificar quién es el conductor, o eliminar la necesidad de que lo haya. Veamos.

A) De conductor a usuario y/o pasajero

24. El punto de partida para identificar al conductor es la Ley de trafico y circulacion de los
vehiculos a motor y seguridad vial, cuyo texto refundido fue aprobado por Real Decreto Legislativo
6/2015, de 30 de octubre* (LTCVMSYV). Segtn las definiciones contenidas en el Anexo I, se entiende
por conductor la persona que “maneja el mecanismo de direccion o va al mando de un vehiculo”. Pero
ademas, también tienen la consideraciéon de conductor otras personas, como aquella “a cuyo cargo esta
un animal o animales™' y, “en vehiculos que circulen en funcion de aprendizaje de la conduccion, tiene
la consideracion de conductor la persona que esta a cargo de los mandos adicionales.” Luego el con-
ductor no es tinicamente la persona que esta sentada en la posicion del conductor y maneja los mandos
del vehiculo, sino también la persona que de algin modo ejerce el control, bien de los animales, bien
del vehiculo en practicas. Y ese control se puede ejercer de manera remota pues, como hemos visto, la
Instruccion 16 TV/89 considera conductor al que, estando fuera del vehiculo, ejerce el control remoto
en el estacionamiento asistido.

25. El conductor “debe estar en todo momento en condiciones de controlar su vehiculo” (art.
13.1 LTCVMSV), y “debe utilizar el vehiculo con la diligencia, precaucion y atencion necesarias para
evitar todo dafio, propio o ajeno, cuidando de no poner en peligro, tanto a si mismo como a los demas
ocupantes del vehiculo y al resto de usuarios de la via” (art. 10.2 LTCVMSYV). En los niveles mas altos
de automatizacion, cuando el vehiculo es, propiamente, autonomo (nivel 4 en modo autébnomo, o nivel
5), no hay una persona al mando del vehiculo, sea porque la persona es un pasajero sin funcioén alguna
en la conduccion, sea porque el vehiculo circula desocupado. La cuestion tltima es que, si no hay nadie
que pueda controlar el vehiculo, no hay conductor.

26. La necesidad de identificar a un conductor puede ser el primer obstaculo para imponer res-
ponsabilidad cuando el vehiculo es conducido por un sistema automatizado. En los vehiculos de nivel 3,
siempre habra una persona a quien se pueda imputar la responsabilidad; el “conductor de reserva”, que
no responde a la solicitud del vehiculo de retomar el control del vehiculo. Sin embargo, no hay un con-
ductor, ni siquiera de reserva, en los vehiculos de nivel 4 (cuando esté conduciendo de forma autébnoma,
en los casos en que esté en una de las situaciones en que pueda hacerlo) y en los de nivel 5. El pasajero
aun podria ser considerado conductor si el vehiculo cuenta con un frenado de emergencia. Aunque se-
ria posible una interpretacion mas o menos forzada de la ley para encontrar una persona que pueda ser
considerada como conductor, es preferible, por razones de seguridad juridica, reformar la LTCVMSV
para que identifique quien es el conductor en cada momento, como ha hecho la legislacion alemana. En
realidad, la definicion de conductor es instrumental, relevante a efectos de identificar un sujeto a quien

¥ BOE nim. 267 de 5 noviembre 2004.

4 BOE nim. 261 de 31 octubre 2015.

41 El Anexo I, que contiene los conceptos basicos, aclara en el parrafo 2 del punto 4 que “tienen la consideracion de peatones
quienes empujan o arrastran un coche de nifio o de una persona con discapacidad o cualquier otro vehiculo sin motor de pequefias
dimensiones, los que conducen a pie un ciclo o ciclomotor de dos ruedas, y las personas con discapacidad que circulan al paso
en una silla de ruedas, con o sin motor”.
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se puede imputar la responsabilidad en los niveles altos de automatizacion, que resultara innecesario en
la medida en que se desplace la responsabilidad al propietario del vehiculo.

27. La Instruccion 15/V-113 establece los requisitos que debe cumplir el conductor del vehiculo
autonomo en fase de pruebas, que incluye aspectos formativos y de capacidad*’, asi como la posibilidad
de control. “Se exigira durante la circulacion que el conductor esté en todo momento en disposicion de
tomar el pleno control del vehiculo, tanto si se encuentra en el interior del habitaculo como si lo conduce
0 maneja en remoto. En todo caso, el conductor estard obligado a tomar el pleno control del vehiculo
ante cualquier eventualidad que suponga una situacion de riesgo para los ocupantes del vehiculo o para
el resto de usuarios de la via.” Esa obligacion de control obliga a los vehiculos autonomos a disponer de
un sistema de override, para anular la conduccion automatica y asumir la conduccién manual del vehi-
culo, y de paro de emergencia. En la fase de pruebas, el conductor del vehiculo auténomo sera en todo
momento el responsable de la conduccion y manejo del vehiculo.

28. Conviene destacar que el interior del vehiculo puede estar desocupado, ya que el conductor
puede manejar el vehiculo por control remoto. En todo caso, debe tener dispositivos de desconexion de
emergencia® y “override” del sistema autonomo*. Tanto el override como el paro de emergencia son
independientes entre si y de los algoritmos de conduccion autonoma. Ambos tendran prioridad siempre
sobre las acciones de conduccion auténoma.

29. Es necesario revisar los requisitos que se van a exigir en el futuro para obtener el carnet de
conducir. Aunque podamos entender que no sera necesario tener un carnet de conducir para ir en un
vehiculo autonomo, algin tipo de formacion especifica deberan tener las personas que usen un vehiculo
automatizado. Asi se ha pronunciado, entre otros, la European Transport Safety Council®® y la Comision
de ética sobre conduccion automatizada y conectada, nombrada por el Ministerio de transporte e infraes-
tructura digital en Alemania, en su informe de junio de 2017%.

30. Incluso para ir en un vehiculo auténomo de nivel 5, que lleva pasajeros, no conductores,
podria ser necesario tener algunos conocimientos, por si deben activar el frenado de emergencia. Es
necesario, como veremos, que los vehiculos autonomos estén dotados de un mecanismo que desactive
el modo automatico o permita el frenado de emergencia. Aunque la seguridad de esta medida es objeto
de debate, sera necesario tener un conocimiento previo de coémo funciona el vehiculo autonomo y de
qué situaciones llevaran al pasajero a tener que intervenir. ;Qué tipo de situaciones le llevaran a prestar
atencion a la conduccion si estd ocupado trabajando, viendo una serie o inmerso en un juego electroni-
co? Tal vez pueda responder a un ciberataque, si el vehiculo lo detecta y se activa alguna alarma pero,

4 “Los conductores designados deben conocer la tecnologia autonoma del vehiculo, han recibido la formacion requerida
para el tipo de prueba solicitada y tienen capacidad para conducir, manejar o controlar el vehiculo, en términos de seguridad y
bajo cualquier condicion”; “el conductor del vehiculo auténomo debera ser titular, con una antigiiedad minima de dos afios del
permiso de conduccion en vigor correspondiente a la categoria del vehiculo objeto de la prueba o ensayo”.

4 El paro de emergencia supone que el vehiculo debe tener una desconexion de emergencia que pare la accion de los ac-
tuadores (volante, freno, acelerador y caja de cambios). El paro de emergencia debe ser accesible para cualquier ocupante del
vehiculo o con acceso a los mandos del vehiculo en cualquier momento. El actuador del pedal de freno no puede interferir con
la capacidad del conductor a actuar sobre el pedal de freno. El paro méaximo del actuador del volante debe poder ser superado
por el conductor en cualquier momento.

* El override ha de ser detectado tras los siguientes eventos: o bien el conductor presiona el pedal de freno, o bien presiona
el pedal de acelerador, o bien gira el volante. En caso de detectar un override, todas las acciones del sistema se deberan inte-
rrumpir hasta que el conductor reinicie manualmente el proceso de conduccion auténoma.

4 La ETSC (European Transport Safety Council) y la Fundacion MAPFRE recomiendan que la formacion de los conducto-
res permita adquirir conocimientos practicos de cuando y como usar las funciones de automatizacion y comprender los aspectos
basicos, las ventajas y los limites de la tecnologia. Cfr. ETSC y Fundacion MAPFRE, Priorizacion del potencial en seguridad
de la conduccion autonoma en Europa, Madrid, 2016, p. 24.

46 Segun el principio n° 20 de la Comision de ética alemana, el uso adecuado de los sistemas automatizados debe formar
parte de la educacion digital de las personas. El manejo adecuado de los sistemas de conduccion automatizados debe ensefiarse
de manera apropiada durante el aprendizaje de conduccion, y debe ser examinado.
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detectada la situacion de peligro, si una persona que no tiene formacion alguna de funcionamiento del
vehiculo, puede ser un factor de riesgo dejarle asumir el control del vehiculo. Por otra parte, una de las
ventajas de la conduccion autonoma es facilitar los desplazamientos de personas con movilidad redu-
cida, que no pueden obtener un carnet de conducir, por lo que deberan establecerse medidas adecuadas
para no truncar esta ventaja*’.

B) La Convencion de las Naciones Unidas sobre la circulacion vial hecha en Viena el 8 de noviem-
bre de 1968, y el Acuerdo europeo que complementa la Convencion (versién consolidada de 2006)

31. La Comision Econémica para Europa de las Naciones Unidas ha venido elaborando, desde
su creacion en 1947, normas internacionales incorporadas en convenios y acuerdos juridicamente vin-
culantes de los diversos componentes del trafico, como la via y sus sefializaciones y el vehiculo, que son
actualizadas periddicamente. Esas normas tienen por objeto facilitar el transporte y mejorar la seguri-
dad, reduciendo el nimero de accidentes de trafico y su gravedad. La norma principal es la Convencion
de las Naciones Unidas sobre la circulacion vial, hecho en Viena el 8 de noviembre de 1968. Aunque
la mayoria de paises han firmado y ratificado el Convenio, algunos lo han firmado pero no ratificado
(Espaiia, Reino Unido) y otros ni siquiera lo han firmado (EEUU)*.

32. La Convencién de Viena sobre la circulacion vial define al conductor como “toda persona
que conduzca un vehiculo, automovil o de otro tipo (comprendidos los ciclos), o que por una via guie
cabezas de ganado, solas o en rebafio, o animales de tiro, carga o silla” (art. 1.v). Necesariamente, “todo
vehiculo en movimiento debera tener un conductor” (art. 8.1), que debera poseer las cualidades fisicas
y psiquicas necesarias y hallarse en estado fisico y mental de conducir (art. 8.3). Ademas, debera poseer
los conocimientos y la habilidad necesarios para la conduccion del vehiculo® (art. 8.4), y debera tener,
“en todo momento”, el dominio de su vehiculo (art. 8.5). El conductor de un vehiculo debera reducir al
minimo cualquier actividad que no sea la conduccién y por ello las legislaciones nacionales deberan pro-
hibir que el conductor de un automdvil o de un ciclomotor utilice, mientras éste se encuentre en movi-
miento, un teléfono que tenga que sujetar con la mano (art. 8.6). El Acuerdo Europeo que complementa
la Convencion, afiade algunos parrafos. Asi, segiin el Anexo de la Convencion, el texto del parrafo 5 del
art. 8 debera ser el siguiente: "Todo conductor debera tener en todo momento el dominio de su vehiculo.
Debera conocer las normas en materia de circulacion y de seguridad y ser consciente de los factores que
pueden afectar a su comportamiento, como la fatiga, la ingestién de medicamentos y la conduccion bajo
la influencia del alcohol o las drogas.">

33. La exigencia de un conductor humano que controle el vehiculo impide circular con vehicu-
los totalmente autonomos en los paises que han ratificado el Convenio de Viena®'. Como hemos visto,
dada la falta de ratificacion del Convenio por parte de algunos paises (Espafia, Reino Unido y Estados
Unidos), los vehiculos auténomos podrian circular sin conductor®?. Asi lo admiti6 la NHTSA (National

47 Es una de las cuestiones que debe ser analizadas, identificadas por el Departamento de Transporte EEUU, Preparing for
the Future of Transportation. Automated Vehicles 3.0, 2018, p. 63.

4 Para un listado de paises que han firmado y, en su caso, ratificado, ver http://www.unece.org/trans/maps/un-transport-
agreements-and-conventions-08.html

4 Esta disposicion no se opone, sin embargo, al aprendizaje de la conduccion segiin la legislacion nacional.

50 Se afiade un nuevo parrafo, cuyo texto es el siguiente: "En la legislacion nacional deberan establecerse disposiciones
especificas relativas a la conduccion bajo la influencia del alcohol y deberan fijarse un nivel legal de alcohol en la sangre y, en
su caso, un nivel legal de alcohol en el aire espirado que sean incompatibles con la conduccion de un vehiculo.

En la legislacion nacional, el nivel méximo de alcohol no debera en ningtin caso exceder de 0,50 g por litro de alcohol puro
en la sangre o de 0,25 mg por litro en el aire espirado."”

1 Aboga por su reforma A. VON UNGERN-STERNBERG, “Autonomous driving: regulatory challenges raised by ar-
tificial decision-making and tragic choices”, en W. BARFIELD/U. PAGALLO, Research Handbook on the Law of Artificial
Intelligence, Cheltenham-Northampton, Edward Elgar Publishing, 2018, pp. 251-278, en pp. 261-262.

52 B.W. SMITH, "Automated Vehicles Are Probably Legal in the United States", Texas A&M Law Review, vol. 1, n° 3,
2014, pp. 411-522.
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Highway Traffic Safety Administration) del Departamento de Transporte de EEUU y la CCAV (Centre
for Connected and Autonomous Vehicles) del Departamento de Transporte del Reino Unido*. En estos
paises, lo que impide circular a los vehiculos auténomos no es tanto la ausencia de conductor, como el
incumplimiento de la normativa de seguridad. Los requisitos de homologacién de los vehiculos serdn de
dificil cumplimiento, no porque prohiban expresamente los vehiculos auténomos (en su momento no era
previsible el desarrollo de estas tecnologias), sino porque las normas hacen referencia a vehiculos con
volante y pedales, situados en la posicion delantera del vehiculo, manejados por un conductor humano®’.
En todo caso, los fabricantes de vehiculos con nuevas tecnologias pueden obtener exenciones tempora-
les al cumplimiento de ciertas exigencias®®.

34. La Convencion de Viena fue adaptada a los coches autonomos en 2014. El Grupo de trabajo
sobre la seguridad vial (WP.1)*" aprobd su Informe de la 68* sesion, celebrada en Ginebra del 24-26 de
marzo de 2014, en el que procedia a la modificacion de los arts. 8 y 39 del Convenio de Viena®. Se
afiade un nuevo parrafo al art. 8 (apartado 5 bis), de redaccion algo confusa, porque no menciona espe-
cificamente el término “automatizado” o “auténomo”, y porque incluye una remision a otros preceptos.
Pero, en definitiva, admite que los vehiculos incorporen sistemas “que influyen la manera en que los
vehiculos son conducidos”, lo cual serd conforme con los preceptos que obligan al conductor a controlar
el vehiculo, “siempre que esos sistemas puedan ser anulados o desactivados por el conductor” (overri-
den or switched off). Existe un debate en torno a la necesidad, o no, de incorporar sistemas de frenado
de emergencia en los vehiculos de nivel 5. Permitir la asuncion del control a la persona que ocupa el
vehiculo puede suponer un aumento del riesgo de colisién, maxime cuando no hay propiamente un con-
ductor, sino un pasajero, distraido de la conduccion. Poder recuperar el control del vehiculo en caso de
emergencia puede suponer un riesgo adicional, y entonces el vehiculo debe impedirlo®.

35. Alemania, Austria, Bélgica, Francia e Italia explican, en el propio Informe®, que uno de los
principios rectores de las normas de tréfico es garantizar la primacia de la voluntad del conductor. Esto
justificaria un disefio que permita a la persona recuperar el control del vehiculo. Dicho esto, esos mismos
Estados reconocen que algunos vehiculos pueden no permitir la desconexion de algunos de sus sistemas.
Ello puede ser debido a que el conductor no ha mostrado acciones o reacciones apropiadas en una si-
tuacion potencialmente peligrosa, situacion que puede ser agravada por el intento de anular la interven-
cion del vehiculo (intento de anular una frenada de emergencia o una maniobra de viraje). Impedir a la
persona asumir el control puede ayudar al conductor a mantener el vehiculo bajo control en situaciones
de conduccién peligrosas. Con ello queda claro que, si el vehiculo puede impedir la desconexion del
sistema automatico, es por razones de seguridad.

53 El 4 de febrero de 2016, la NHTSA contesto la consulta formulada por Google diciendo que el término “conductor”
podria interpretarse de manera extensiva, para incluir su sistema de alta automatizacion (Self-Driving System, SDS).

3 CCAV, Pathway to Driverless Cars: proposals to support advanced driver assistance systems and automated vehicle
technologies, 2016, p. 7: “test anywhere” advantage.

55 Cfr. las Federal Motor Vehicle Safety Standards (FMVSS), normas de seguridad vinculantes aprobadas por la NHTSA
en EEUU.

56 En las situaciones descritas en 49 US Code § 30113 (1998). Entre ellas, cuando el fabricante ha intentado cumplir con
el estandar, pero el cumplimiento le genera dificultades economicas sustanciales; cuando el desarrollo o la evaluacion sobre el
terreno de un dispositivo de seguridad nuevo, que ha de aportar una mejora de la seguridad, resulte mas facil.

57 Es un o6rgano permanente de las Naciones Unidas que trabaja para mejorar la seguridad en las carreteras, en el que partici-
pan los Estados miembros, que intercambian experiencias sobre la seguridad vial, y debaten las enmiendas a la reglamentacion
de Naciones Unidas en esta materia.

8 Aunque el nuevo texto no se ha incorporado afin a la version consolidada, se encuentra disponible en el Anexo del In-
forme de la UNECE (Comision Econoémica de las Naciones Unidas para Europa. http://www.unece.org/fileadmin/DAM/trans/
doc/2014/wp1/ECE-TRANS-WP1-145¢.pdf

%% Chris Urmson, director del proyecto de vehiculos autonomos de Google, testifico el 15 de marzo de 2016 ante el Comité
de Comercio, Ciencia y Tecnologia, declarando que un vehiculo auténomo sera mas seguro si se impide al pasajero tomar el
control del vehiculo. Google, Testimonio del Dr. Chris Urmson, Director of Self-Driving Cars, Google X before the Senate
Committee on Commerce, Science and Technology Hearing: “Hands Off: the Future of Self-Driving Cars”, 15 de marzo de
2016. https://www.govinfo.gov/content/pkg/CHRG-114shrg22428/html/CHRG-114shrg22428 htm

¢ Informe de la UNECE, p. 11, punto 4.
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36. La justificacion de las modificaciones introducidas termina con la siguiente frase: “los siste-
mas no estan disefiados para anular las decisiones tomadas por conductores razonables y responsables.”
Aunque esta frase parece introducir alguna contradiccion, y distingue entre personas razonables y res-
ponsables, y las que no lo son, creo que no hace mas que insistir en el criterio anterior. De todos modos,
cabe alguna reflexion adicional: una vez iniciada la conduccién en modo autéonomo (nivel 4 y 5), ante
una situacion peligrosa, el vehiculo puede impedir a la persona asumir el control del vehiculo. Y si esta
decision la toma el vehiculo, es el vehiculo el que esta en una posicion superior. Pueden existir razones
de seguridad que lo aconsejen, pero acaso puede haber otras en que no, y estoy pensando, por ejemplo,
en situaciones de ciberataques. Si el vehiculo es el que decide, dificilmente estara la persona en una
posicion superior. Ademas, jcomo lo decide el vehiculo? ;Lo deduce del mero hecho de querer anular
una maniobra de frenado automatico? ;O es necesario algo mas?

37. En septiembre de 2019, el Foro Mundial para la Armonizacion de la Reglamentacion sobre
Vehiculos (WP.29) de Naciones Unidas publicé el Documento marco revisado sobre vehiculos auto-
matizados/autonomos®!, en el que destaca la importancia de la interfaz persona-maquina. El vehiculo
automatizado/autonomo debe incluir la supervision de la participacion de los conductores en los casos
en que éstos puedan participar (por ejemplo, en las solicitudes de asuncion de responsabilidades) en la
tarea de conduccion, a fin de evaluar la sensibilizacion de los conductores y su disposicion a realizar la
totalidad de las tareas de conduccion.

2. El propietario no conductor

38. Ademas del conductor, la legislacion actual de accidentes de circulacion se fija en el pro-
pietario no conductor. Segun el articulo 1.3 LRCSCVM, “el propietario no conductor respondera de los
dafos a las personas y en los bienes ocasionados por el conductor cuando esté vinculado con este por
alguna de las relaciones que regulan los articulos 1.903 del Coédigo Civil y 120.5 del Codigo Penal.” Y
si hasta ahora se pensaba, como no podia ser de otra manera, unicamente en un conductor humano, en el
futuro también podemos pensar en el propietario, sin mas®. Las dificultades de aplicacion de las normas
de accidentes de circulacion por la inexistencia de un conductor humano, no deben llevarnos inmediata-
mente a pensar en aplicar la regulacion de responsabilidad civil por productos defectuosos, obviando al
propietario como posible sujeto a quien atribuir responsabilidad.

39. Es cierto que el vehiculo autonomo también estd llamado a introducir un cambio en el mode-
lo de propiedad sobre los vehiculos®. Se apunta que las personas no tendran interés en ser propietarios
de un coche si pueden acceder al uso de un vehiculo auténomo facilmente. Los modelos de negocio que
giran en torno a los vehiculos compartidos, o al transporte sin conductor, pueden satisfacer las necesida-
des de las personas. Al fin y al cabo, si no voy a conducir ;para qué me voy a comprar un coche? El coste
del vehiculo (que incluye gasolina o electricidad, mantenimiento, plaza de aparcamiento, impuestos,
prima de seguro) puede ser demasiado elevado para justificar la propiedad privada.

40. E1 Grupo de expertos de la Comision europea sobre nuevas tecnologias considera que los
conceptos tradicionales de propietario, usuario, guardador, no son ttiles en el contexto de las tecnologias

1 Aprobado en el Informe de la 178 sesion, celebrada en Ginebra del 25-28 de junio de 2019.

2 Sefiala J.A. BADILLO ARIAS, La responsabilidad civil automovilistica. El hecho de la circulacion, Cizur Menor,
Thomson-Reuters Aranzadi, 2016, p. 203, que el propietario responde por la cosa que genera un riesgo para los demas, y que el
propietario tiene un control sobre el vehiculo que no desaparece por prestarlo a un tercero (el conductor). Acaso seria posible
decir también que el control del propietario no se pierde por conducirlo un sistema automatizado.

9 Todavia hay muchas variables desconocidas, pero algunos estudios estiman que la titularidad de vehiculos se reducira
hasta el 43% como consecuencia del aumento del uso compartido. Véase el Informe de la Transportation Research Institute de la
Universidad de Michigan, elaborado por B. SCHOETTLE/M. SIVAK, “Potential impact of self-driving vehicles on household
demand and usage”, 2015, pp. 1-18. Accesible en https://deepblue.lib.umich.edu/bitstream/handle/2027.42/110789/103157.
pdf?sequence=1&isAllowed=y
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digitales emergentes y prefieren el concepto de “operador”, que es mas neutral y flexible®*. El operador
es la persona que controla el riesgo vinculado al funcionamiento del vehiculo y que se beneficia de su
funcionamiento. El control, como admite la Comision de expertos, es un concepto variable, que abar-
ca desde la mera activacion de la tecnologia, exponiendo a terceros a sus riesgos potenciales hasta la
determinacion del resultado, como puede ser introduciendo el destino en el vehiculo automatizado. A
medida que el nivel de automatizacion es mas elevado, menor control se ejerce sobre los detalles de la
operacion, mientras que la definicion y disefio de los algoritmos, asi como su actualizacion, pueden tener
un mayor impacto que, simplemente, activar el sistema.

41. El modelo de propiedad privada individual que prevalece actualmente puede que decaiga y
sea sustituido por un modelo de uso compartido de vehiculos (carsharing o ridesharing). Los pasajeros
entonces pagaran por trayecto, o tal vez una tarifa por suscripcion al servicio. En todo caso, aunque el
numero de propietarios privados disminuya, habra una persona fisica o juridica, propietaria del vehiculo.
El que utiliza el vehiculo automatizado para prestar un servicio de transporte y movilidad sera respon-
sable en calidad de propietario.

42. Finalmente, no hay que olvidar que la administracion publica también puede ser declarada
responsable por falta de mantenimiento, tanto de las carreteras como de la sefializacion y las marcas
viales, y demads elementos que, cuando no sean facilmente visibles, pueden suponer un grave obstaculo
para el uso eficaz de la tecnologia. Del mismo modo responderd de las infraestructuras de trasporte in-
teligente, por falta de implementacion de los sistemas de conectividad, inadecuacion o incumplimiento
del deber de mantenimiento.

3. Criterios de imputacion y causas de exoneracién

43. El criterio de imputacion varia en funcion de si se causan dafios a las personas o a las cosas.
Segun el articulo 1.1 LRCSCVM, el conductor del vehiculo a motor responde, en virtud del riesgo crea-
do por la conduccion, de los dafios causados a las personas o en los bienes con motivo de la circulacion.
En cambio, cuando se trate de dafios en los bienes, el conductor respondera frente a terceros cuando
resulte responsable seglin lo establecido en los articulos 1.902 CC que, como es sabido, esta basado en
la culpa o negligencia del causante del dafio. Cuando la responsabilidad recaiga sobre el propietario no
conductor, su responsabilidad cesara cuando pruebe que empleo toda la diligencia de un buen padre de
familia para prevenir el dafio (art. 1.3 LRCSCVM).

44. Para los vehiculos automatizados se propone introducir un criterio de responsabilidad objeti-
va del propietario. Para los dafios personales, si no hay conductor, la responsabilidad objetiva solo puede
recaer en el propietario. Para los dafios materiales, dificilmente se podra analizar la negligencia del
conductor, si no existe, y se podria extender la responsabilidad del propietario para cubrirlos, también
de manera objetiva. No hay inconveniente en aplicar la LRCSCVM a los vehiculos autonomos, pues se
trata de “vehiculos a motor” que causan un accidente por un “hecho de la circulacion”. Tal vez cabria
extender, para los vehiculos autébnomos, la responsabilidad objetiva en caso de dafios materiales, incluso
para los dafios causados al usuario del vehiculo automatizado causante del accidente®. Esta modifica-
cion no seria descabellada, sino que seria volver al régimen originario de responsabilidad por accidente
de trafico, que no distinguia en funcion de la naturaleza del dafio®. La inclusion de esta categoria de
dafio no deberia llevar aparejado un aumento de la prima del seguro, pues es previsible una reducciéon de
la siniestralidad con el uso de vehiculos automatizados.

% Grupo de Expertos de Responsabilidad y Nuevas Tecnologias, cit., p. 41.

65 Cfr. P. ALvarez OLALLA, “Desafios legales ante la circulacion de los coches autonomos: implicaciones éticas, respon-
sabilidad por accidente y ciberseguridad”, Revista Doctrinal Aranzadi Civil-Mercantil, n° 2, 2017, pp. 1-7, BIB 2017/10732,
version online.

% No distinguia el art. 39 de la Ley 122/1962, de 24 de diciembre, sobre uso y circulacion de vehiculos de motor (BOE
nim. 310 de 27 diciembre 1962).
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45. Como es sabido, la imposicion de una responsabilidad objetiva esta vinculada a la intro-
duccién de una fuente de peligro. El riesgo es aceptado, por ser socialmente 1til, pero la persona que se
beneficia de la actividad o fuente de peligro (animales, trenes, aviones, energia nuclear, etc.) debe asumir
el daflo, si se produce. Los vehiculos automatizados estan llamados a reducir la tasa de siniestralidad,
mejorando la seguridad, por lo que puede ser incoherente imponer una responsabilidad objetiva al pro-
pietario de un vehiculo que es mas seguro y reduce los riesgos. A pesar de esta aparente contradiccion,
la responsabilidad objetiva del propietario del vehiculo automatizado cumple el objetivo de asegurar un
alto nivel de proteccion de la victima, y hacerlo de un modo eficiente®’. Obligar al perjudicado a diri-
girse contra el fabricante del vehiculo supone abrir un proceso largo, costoso y enormemente complejo;
si la causa del accidente se encuentra en el defecto del producto, el propietario (o mejor, su entidad de
seguros) siempre se puede dirigir contra el fabricante, una vez pagada la indemnizacion al perjudicado.

46. Resuelto el criterio de imputacion, ain queda una dificultad para atribuir responsabilidad,
que gira en torno a la relacion de causalidad. La imprevisibilidad puede ser un escollo cuando se trata de
sistemas de inteligencia artificial, que ainan elementos de programacion de codigos y de aprendizaje au-
tonomo en la deteccion y resolucion de escenarios de riesgo. Pero en relacion con los vehiculos autono-
mos, el margen de imprevisibilidad esta acotado, pues su tarea es muy concreta y predeterminada: ir del
punto A al punto B por el camino mas corto, respetando las normas de circulaciéon®. Las dificultades de
prueba pueden resolverse exigiendo que los vehiculos automatizados estén dotados de una “caja negra”
que archive los datos. La Ley alemana, como veremos enseguida, regula esta cuestion, compaginando la
necesidad de prueba de los hechos con la proteccion de datos.

47. La LRCSCVM contempla dos causas de exoneracion, que son la culpa exclusiva de la vic-
tima y la fuerza mayor “extrafia a la conduccion o al funcionamiento del vehiculo” (art. 1.1.2° parrafo).
Y puntualiza que no se considera fuerza mayor “los defectos del vehiculo ni la rotura o fallo de alguna
de sus piezas o mecanismos”; cabe entender que éstos son supuestos de caso fortuito o de fuerza mayor
inherente a la conduccion, que no liberan de responsabilidad. Para la victima de un accidente de trafico
causado por un vehiculo automatizado o auténomo, originado en un fallo del software o de la interfaz
vehiculo-persona, es una ventaja inmensa poder demandar, en cualquier caso, a la entidad aseguradora
del vehiculo, sin que ésta pueda alegar esos fallos o defectos. Es una garantia de obtencion de una indem-
nizacién. En cuanto a la contribucién causal de la victima, si no es exclusiva, puede reducir la responsa-
bilidad, y la LRCSCVM hace referencia al incumplimiento de las normas de seguridad. Y aunque el art.
1.2.1° in fine solo hace referencia a la falta de uso o uso inadecuado de cinturones y cascos, nada impide
incluir aqui “otros elementos protectores” como pueden ser las actualizaciones del software que afecten
a la seguridad. La legislacion del Reino Unido, como veremos enseguida, lo contempla expresamente.

48. Desde el punto de vista de la prevencion, el fabricante esta en la mejor posicion para contro-
lar el riesgo de accidente. El Grupo de Expertos de Responsabilidad y Nuevas Tecnologias apunta que
cuando los vehiculos automatizados son de propiedad privada, todavia es el propietario quien decide
cuando usar el vehiculo e introduce el destino en el sistema, pero todas las otras decisiones (ruta a seguir,
velocidad, etc.) las toman algoritmos proporcionados por el fabricante del vehiculo, que también esté a
cargo del mantenimiento del vehiculo. Por tanto, a medida que el control del vehiculo sea asumido, en
mayor medida, por el fabricante, puede ser mas apropiado que sea el fabricante quien responda, y no el
propietario®. Ahora bien, desde el punto de vista del perjudicado, tiene mas sentido el régimen de acci-
dentes de trafico por las dificultades de las reclamaciones por producto defectuoso.

7 En el mismo sentido, F. Pu1z/F. MurPHY/M. MULLINS/K. MaIEr/R. FrRIEL/T. RoHLFS, “Reasonable, Adequate and Efficient
Allocation of Liability Costs for Automated Vehicles: A Case Study of the German Liability and Insurance Framework”, Euro-
pean Journal of Risk Regulation, 2018, pp. 548-563, en p. 561.

68 M. MARTIN-CASALS, “Causation and Scope of Liability in the Internet of Things (IoT)”, en S. LOHSSE/R. SCHUL-
ZE/D. STAUDENMAYER (Editors), Liability for Robotics and in the Internet of Things (Munster Colloquia on EU Law and
the Digital Economy IV), Nomos /Hart, 2019, pp. 201-228, en p. 223-224 propone abordar el problema desde otro angulo: si
el dafio es materializacion de un riesgo inherente a la inteligencia artificial, surge responsabilidad.

% Grupo de Expertos, Informe cit., p. 35.
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II1. Primera hornada de reformas legislativas
1. Alemania: Straffenverkehrsgesetz, de 16 de junio de 2017

49. El Parlamento aleman aprobo una serie de modificaciones a su Ley de Trafico, de 16 de junio
de 20177, para incluir a los vehiculos automatizados de nivel 3 y 4. Aunque el Instituto federal de investi-
gacion de carreteras (Bundesanstalt fiir Strassenwesen) decidio no adoptar la nomenclatura SAE, la regu-
lacion legal esta pensada para estos niveles de automatizacion’'. Por tanto, de momento, no se contempla
un vehiculo totalmente autonomo. Se permite la circulacidén con un vehiculo automatizado, siempre que
su funcion se utilice segun los fines previstos (§1a.1). Asi, por ejemplo, si el vehiculo esta disefiado para
circular en un entorno determinado barrios urbanos o residenciales, no se puede emplear en modo auto-
matizado en una via rural, y como se vera, el vehiculo advierte del uso inadecuado. Estas modificaciones
legales fueron acompafiadas de un Informe de la Comision de ética sobre la conduccion automatizada y
conectada, nombrada por el Ministerio federal de transporte e infraestructura digital, de junio de 2017,
que recoge hasta veinte principios o directrices que deben guiar la conduccion automatizada.

50. La ley alemana adopta un sistema de autocertificacion, y exige al fabricante que confirme
que el vehiculo automatizado (insisto, no completamente autdbnomo) cuenta con un equipamiento téc-
nico que le permite, una vez activado, realizar una serie de funciones’ (§1a.2): controlar la funcion
de conduccion del vehiculo; cumplir con las normas de circulacion; reconocer situaciones en que sea
necesario el control manual por parte de un conductor; notificar al conductor (de forma visual, acustica,
tactil u otras maneras), con suficiente antelacion, que es necesario que el conductor asuma el control del
vehiculo, y finalmente, que puede indicar que hay un uso contrario a la descripcion del sistema. Lo mas
destacable, a mi juicio, es que se incluye que el sistema puede ser anulado o desactivado por el conduc-
tor en todo momento. Esta exigencia parece impedir los vehiculos automatizados de nivel 5.

51. El conductor es el que activa la funcién automatizada y utiliza esa funcion, aunque no con-
trole directamente el vehiculo (§ 1a.4)7. En el §1.b, establece que el conductor puede desviar la atencion
del trafico y del vehiculo cuando estd en modo automatizado, pero debe estar receptivo para poder asu-
mir el control del vehiculo en todo momento; el conductor estd obligado a asumir el control del vehiculo
inmediatamente, cuando el sistema automatizado le avisa, o cuando reconoce, por circunstancias obvias,
que los requisitos de uso ya no existen. Sera dificil no atender a la conduccion y, a la vez, estar receptivo,
y esa simultaneidad es una de las dificultades del nivel 3 de automatizacion. Las personas se distraen,
dejan de prestar atencidn, sea por cansancio, aburrimiento, o exceso de confianza pero, en esta situacion,
es dificil que puedan reaccionar “inmediatamente” si algo falla. El tiempo de respuesta o reaccion es
clave para el buen funcionamiento del vehiculo automatizado, y es uno de los retos de este nivel’. Por
otra parte, esta exigencia de asuncion “inmediata” del control puede ser contradictoria con la exigencia
ética de que no cabe esperar que el conductor asuma el control “de forma abrupta” .

52. Lalegislacion alemana mantiene la responsabilidad objetiva para el propietario (o mejor, “guar-
dian”) del vehiculo y la responsabilidad por culpa del conductor humano (§ 7). La cuantia maxima cubierta

"0 Strafsenverkehrsgesetz, de 5 de marzo de 2003 (BGBL. I S.310, 919), modificada por el art. 8 de la Ley de 17 de junio de
2017 (BGBI. I S. 2421).

I Cfr. Purz et al, op.cit., p. 549, nota 2.

2 H.Y.Lm, Autonomous Vehicles and the Law. Technology, Algorithms and Ethics, Cheltenham-Northampton, Edward
Elgar Publishing, 2019, p. 115, se pregunta qué consecuencias tendra para el régimen de garantias o la responsabilidad por
producto defectuoso el hecho de que el fabricante haya confirmado, mediante su declaracion, que el vehiculo puede cumplir con
todas las normas de circulacion. Acaso pueda ser un argumento que el perjudicado utilice en su favor.

3 En sentido similar, California: el operador del vehiculo autonomo es el que esta sentado en la posicion del conductor o, si
no hay una persona en el asiento del conductor, la persona que hace que la tecnologia autonoma se active. Vehicle Code § 3870
(a)(4).

™ A.ERikSSON/A.STANTON, “Takeover time in highly automated vehicles”, Human Factors, vol. 59, n° 4, 2017, pp. 689-705.

5 Segun el principio 17* de la Comision de ética alemana, un vehiculo altamente automatizado debe ser disefiado para
evitar la necesidad de traspaso abrupto del control del vehiculo.
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por dafios personales causados por un mismo accidente es de cinco millones de euros, pero si el dafio ha
sido causado por un vehiculo automatizado, la cuantia asciende a diez millones de euros (§ 12.1). Si se trata
de dafios materiales, la cuantia maxima es de un millén de euros, para los automoviles convencionales, y de
dos, para los automatizados (§12.2). Se han doblado los topes maximos de cuantia indemnizatoria.

53. Lo mas interesante, a mi entender, es la prevision que contiene acerca de la proteccion de
datos. La ley introduce la obligacion de procesar y almacenar ciertos datos en el vehiculo, a modo de
“caja negra” de los aviones, lo que permitira determinar la causa del accidente cuando se produzca,
o se deba producir, un traspaso de control del vehiculo entre el usuario y el sistema automatizado. El
§63.a Straflenverkehrsgesetz dispone que los vehiculos deben conservar los datos de tiempo y lugar,
determinados por GPS, cuando se produzca un cambio en el control del vehiculo, entre el conductor y
el vehiculo automatizado. El vehiculo también debe almacenar esa informacion cuando el conductor
sea advertido por el vehiculo de que debe asumir el control, o cuando ocurra un fallo en el sistema. El
propietario debera suministrar los datos a terceros en el contexto de una reclamacion de responsabilidad
cuando el vehiculo automatizado esté involucrado en el accidente’. Estos datos deberan ser eliminados
una vez transcurridos seis meses, salvo que el vehiculo haya estado involucrado en un accidente, en
cuyo caso deberan ser conservados durante tres afios.

2. Reino Unido: Automated and Electric Vehicles Act, de 19 de julio de 2018

54. El Reino Unido ha aprobado ya una regulacion especifica sobre los dafios causados por ve-
hiculos automatizados, la Automated and Electric Vehicles Act de 19 de julio de 2018”". Esta normativa
se ocupa de los accidentes causados por vehiculos que “se conducen a si mismos” (self-driving), lo que
ocurre cuando esté “funcionando en un modo en que no esta siendo controlado, ni necesita ser moni-
torizado, por una persona” (art. 8.1). Aunque no se diga expresamente, hace referencia a los vehiculos
de nivel 4 (cuando estan circulando en modo autonomo) y de nivel 5 de automatizacion’. Impone una
obligacion de pagar los dafios causados por el vehiculo automatizado a la entidad aseguradora o, si el
vehiculo no esta asegurado, al propietario del vehiculo. La exigencia de tener un seguro obligatorio de-
riva de la Road Traffic Act de 15 de noviembre de 1988 (art. 143), y la Automated and Electric Vehicles
Act permite extender los efectos del seguro obligatorio a los vehiculos automatizados, de manera que la
aseguradora responde del pago de una indemnizacién a cualquier victima, incluso al usuario del vehicu-
lo que conduce de modo auténomo.

55. El Centre for Connected and Autonomous Vehicles, creado conjuntamente en 2015 por el
Departamento de Transporte y el Departamento de Negocios, Energia y Estrategia de la Industria del
Reino Unido formulé una consulta en 2016, Pathway to Driverless Cars: proposals to support advan-
ced driver assistance systems and automated vehicle technologies,” con una serie de propuestas. Entre
ellas, proponia extender el seguro obligatorio para cubrir a las victimas de los accidentes, incluido el
conductor, permitiendo reclamar una indemnizacion directamente a la entidad aseguradora, como en una
colision convencional con culpa del conductor. El 6 de enero de 2017 el Gobierno publicé los resultados
de la consulta y confirmd su intencion de adoptar esas reformas®.

6 Ademas, estos datos pueden ser transmitidos a las autoridades responsables a requerimiento de éstas, a efectos de po-
sibles sanciones de trafico, segun el §63.a (2), o a terceros, de forma anonimizada, para finalidades de investigacion sobre
accidentes, de conformidad con el §63.a (5).

7 La fecha de entrada en vigor fue el 28 de septiembre de 2019.

7 La ley obliga a la Secretaria de Estado a preparar una lista de los vehiculos que estén disefiados o adaptados para la
conduccién autéonoma, al menos en algunas circunstancias o situaciones (art. 1). Esta lista debe ser objeto de actualizacion.

7 https://assets.publishing.service.gov.uk/government/uploads/system/uploads/attachment_data/file/536365/driverless-
cars-proposals-for-adas-and_avts.pdf

8 https://assets.publishing.service.gov.uk/government/uploads/system/uploads/attachment_data/file/581577/pathway-to-
driverless-cars-consultation-response.pdf
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56. La Ley distingue en funcion de si el vehiculo esta asegurado (art. 2.1) o no (2.2). En los
casos en que el vehiculo esté asegurado en el momento del accidente, y el accidente haya sido causado
por un vehiculo automatizado que circule en modo autonomo por una carretera u otro lugar publico del
Reino Unido, la aseguradora responde por el accidente tanto frente a la persona asegurada como frente
a tercero. La persona asegurada, aclara el art. 8.2, es la usuaria del vehiculo. En los casos en que el ve-
hiculo no esté asegurado, sera responsable el propietario del vehiculo.

57. El articulo 2.3 se ocupa de los dafios incluidos y los excluidos. Los dafios cubiertos son los
dafios personales (muerte y lesiones corporales) causados a la persona asegurada o a un tercero, y los da-
flos materiales, pero quedan excluidos los dafios al vehiculo autébnomo, a las mercancias transportadas,
y los bienes que sean propiedad, o estén bajo custodia, de la persona asegurada, o de la persona a cargo
del vehiculo automatizado en el momento del accidente. Los dafios excluidos de la cobertura del seguro
iran a cargo del propietario. En todo caso, se fija una cuantia maxima por accidente para los dafios a las
cosas que si estén incluidos, con remision al limite de cobertura maxima del seguro obligatorio®'.

58. El régimen de responsabilidad impuesto por esta ley no afecta a la responsabilidad de otras
personas en el accidente (art. 2.7). De este modo, la responsabilidad de la aseguradora o del propietario
es compatible con otros regimenes de responsabilidad, como puede ser el de productos defectuosos,
exigible al fabricante del vehiculo, en su caso. La victima de un accidente de circulacion podra dirigirse
contra la entidad aseguradora o contra el propietario del vehiculo autonomo, o contra el fabricante del
vehiculo. Si se dirige unicamente contra la aseguradora o el propietario, éste podra ejercitar una accion
de repeticion contra el fabricante, si el accidente ha sido ocasionado por la defectuosidad del vehiculo
auténomo.

59. La culpa de la victima puede ser una causa de exoneracion de responsabilidad, o de reduc-
cion si no es exclusiva (art. 3). Se contempla un supuesto de culpa exclusiva del usuario, cuando actua
negligentemente al permitir al vehiculo empezar a circular de modo autéonomo cuando no era adecuado
hacerlo (art. 3.2). La redaccion de este precepto genera una duda, que gira en torno al mantenimiento de
la conduccion en modo auténomo cuando ya no se dan las circunstancias para ello. Tan negligente es
“empezar a circular” cuando no concurren las circunstancias adecuadas, como “continuar conduciendo”
cuando las circunstancias cambian y no se desactiva el modo auténomo. Sin embargo, en el nivel 4,
el vehiculo ya es capaz de detectar por si mismo que no se dan las circunstancias adecuadas, y si, tras
advertir al usuario que debe asumir la conduccién manual, éste no lo hace, el propio vehiculo puede
colocarse en una situacion de riesgo minimo riesgo (aparcando en el arcén, por ejemplo). El precepto
exonera de responsabilidad al asegurador o al propietario por los dafios sufridos por al usuario del vehi-
culo, por su negligencia, pero seguiran siendo responsables por los dafios causados a terceros; eso si, una
vez pagada la indemnizacion al tercero, el asegurador o propietario podran dirigirse contra ese usuario
cuya negligencia ha causado el accidente.

60. Resultan muy interesantes las previsiones de esta ley del Reino Unido en torno al software
del vehiculo que es, sin duda, el elemento esencial en los vehiculos autonomos. El art. 4 permite las
clausulas de exclusion o limitacion de cobertura cuando el accidente haya sido resultado directo de “a)
alteraciones en el software hechas por la persona asegurada, o con su conocimiento, que estan prohibidas
por la pdliza, o b) la falta de instalacion de actualizaciones de sofiware criticas para la seguridad que
la persona asegurada sabe, o razonablemente deberia saber, que resultan criticas para la seguridad.” El
art. 4.6 aclara que las alteraciones se refieren al software del vehiculo; las actualizaciones se consideran
“criticas para la seguridad” cuando resulta inseguro utilizar un vehiculo sin las actualizaciones insta-
ladas. Estas son conductas que la aseguradora puede excluir de cobertura. Seguidamente distingue en
funcion de quién sea la victima. Si la victima del accidente es el propio asegurado, no podra exigir una
indemnizacion a la entidad aseguradora (art. 4.1); si la victima es un tercero, la aseguradora debera abo-

81 Fijada en 1.200.000 libras por el art. 145 (4)(b) Road Traffic Act de 1988.
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nar la indemnizacion debida, y después podra ejercitar la accion de repeticion contra el asegurado (art.
4.4). Ahora bien, si el asegurado no es el tomador del seguro, el supuesto a) solo se aplica respecto a las
alteraciones de software cuando la persona sabia, en el momento del accidente, que estaban prohibidas.
Por tanto, parece que el asegurado, cuando no sea el tomador del seguro, debera tener un conocimiento
de la poliza del seguro para quedar excluido de la cobertura.

V. Observaciones finales

61. Si la causa de los accidentes de trafico se puede atribuir, en mas del 90% de los casos, al
error humano®, es razonable pensar que si minimizamos la intervencién humana, reducimos la tasa de
siniestralidad. La seguridad es, sin duda, uno de los objetivos de los vehiculos automatizados. Sin em-
bargo, esa seguridad en la circulacion solo podra lograrse cuando todos, o una parte sustancial de los
vehiculos sean autéonomos, pero durante el periodo de coexistencia con vehiculos convencionales, es
posible que no haya un aumento en la seguridad, ya que la interactuacion entre ambos puede ser dificil.
El Parlamento Europeo, en su Resolucion de 13 de marzo de 2018 sobre una estrategia europea sobre
los sistemas de transporte inteligentes cooperativos (2017/2067/INI), pide a la Comision que reflexione
acerca de la manera de abordar la coexistencia de vehiculos cooperativos, conectados y automatizados
con vehiculos y conductores no conectados, habida cuenta de que la antigiiedad del parque movil y la
proporcion residual de personas no conectadas obligan a tener en cuenta el nimero considerable de ve-
hiculos que durante largo tiempo seguirdn sin estar integrados en el sistema (apt. 14).

62. No corresponde a un trabajo juridico hacer un pronostico acerca del éxito de los vehiculos
autonomos, ni intentar sefialar una fecha a partir de la cual la conduccion auténoma estara plenamente
implementada. Es indudable que, técnicamente, serd posible la conduccion completamente autdbnoma,
pero no esta claro cuando se extendera su uso, ni si sustituira a la totalidad de los vehiculos convencio-
nales, lo que depende de varios factores que no tienen que ver con la tecnologia, sino con otros motivos
como el coste de los vehiculos y la confianza de la sociedad®®. En cualquier caso, no cabe esperar que,
cuando se comercialicen los vehiculos automatizados, sustituyan inmediatamente a los vehiculos tra-
dicionales. Se producira una coexistencia entre vehiculos conducidos por humanos y vehiculos condu-
cidos de forma autonoma; coexistencia que puede ser peligrosa, puesto que el objetivo de seguridad se
lograra cuanto mayor sea el nimero de vehiculos automatizados, conectados entre si**.

63. Para ello puede ser necesario incentivar la adquisicion de un vehiculo automatizado®, a tra-
vés de medidas como la reduccion de la prima del seguro. La rebaja en el precio del seguro no ocurrira

82 Segun el Informe de la Comision, de 12 de diciembre de 2016, “Salvar vidas: impulsar la seguridad de los vehiculos en
la UE. Informe sobre el seguimiento y la evaluacion de las funciones de seguridad avanzadas para vehiculos, su rentabilidad
y viabilidad con vistas a la revision de los reglamentos sobre seguridad general de los vehiculos y sobre la proteccion de los
peatones y otros usuarios vulnerables de la via publica” (COM (2016) 0787 final), “los expertos afirman que alrededor del 95
% de los accidentes de trafico implican algtin grado de error humano, mientras que se calcula que el 75 % se deben Uinicamente
a errores humanos. Entre las principales causas de accidente relacionadas con el factor humano los estudios sefialan el exceso
de velocidad, la distraccion y la conduccion bajo los efectos del alcohol como algunas de las mas importantes”.

En la Resolucion del Parlamento Europeo, de 14 de noviembre de 2017, sobre “Salvar vidas: impulsar la seguridad de los
vehiculos en la UE” (2017/2085(INI)) se destaca que “aproximadamente el 92 % de todos los accidentes se deben a errores
humanos o a la interaccion entre errores humanos y vehiculos o infraestructuras”.

8 Sobre este tema, véase J. WEBB/K. WiLsoN/T. KuLaraTNE, “Will people accept shared autonomous electric vehicles?
A survey before and after receipt of the costs and benefits”, Economic Analysis and Policy, n° 61, 2019, pp. 118-135, y C.
GraRTONIKASA/K.GKRITZA, “What have we learned? A review of stated preference and choice studies on autonomous vehicles”,
Transportation Research, Part C vol. 98, 2019, pp. 323-337.

8 Se estima que durante el periodo de coexistencia la conduccion puede ser mas insegura que ahora. Cfr. R. DE Bruiy, "Au-
tonomous Intelligent Cars on the European Intersection of Liability and Privacy: Regulatory Challenges and the Road Ahead",
European Journal of Risk Regulation, vol. 7,1n° 3, 2016, pp. 485-501, en p. 495.

8 Abordan esta cuestion D.A. CRaNE/K.D. LoGue/B.C. Pirz, "A Survey of Legal Issues Arising from the Deployment of
Autonomous and Connected Vehicles", Michigan Telecommunications and Technology Law Review, vol. 23, n° 2, 2017, pp.
191-320, en pp. 317-318.
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hasta que las compaiiias de seguro constaten las ventajas de estos vehiculos, a efectos de reduccion de
siniestralidad. Esta puede ser una buena noticia para los futuros propietarios que adquieran un vehiculo
autéonomo, pero no tanto para las entidades de seguros®. Si la prevision de seguridad se cumple, podria-
mos encontrarnos en la situacién contraria, en la que la conduccion auténoma sea tan segura que las
entidades aseguradoras no quieran asegurar a los conductores humanos, y que las primas de seguro sean
mas elevadas para los vehiculos convencionales®’.

64. La Resolucion del Parlamento Europeo, de 16 de febrero de 2017, con recomendaciones des-
tinadas a la Comision sobre normas de Derecho Civil sobre robotica destacaba que el sector del automovil
es el que precisa mas urgentemente de normas adecuadas. Y de entre todas las que se pueden revisar, creo
que las que regulan los accidentes de circulacion deben abordarse antes que otras. La modificacion del
régimen de responsabilidad por producto defectuoso exige intervencion de la Unidn europea, salvo algu-
nas cuestiones, como hemos visto, entre las que se incluye la eliminacion de la excepcion de riesgos de
desarrollo para el productor de vehiculos automatizados. Las normas sobre accidentes de trafico se ajustan
adecuadamente al supuesto de hecho y son atractivas para la victima, ya que una reclamacion tiene menos
costes de transaccion para el perjudicado, si la comparamos con una de productos defectuosos, de mayor
complejidad y coste. Una vez superados los obstaculos de aplicacion de las normas de trafico, por la ausen-
cia de conductor humano, y centrada la responsabilidad en el propietario, la responsabilidad es objetiva, el
defecto no sera considerado fuerza mayor, y los tramites de la reclamacion son conocidos y sencillos. Lo
unico que hace falta es incluir la categoria de dafios materiales. Resulta aconsejable, eso si, especificar las
consecuencias de la alteracion del software o la falta de instalacién de actualizaciones de seguridad, que
puede ser una causa de exoneracion de responsabilidad, o acaso puede constituir una clausula de exclusion
de cobertura, cuando la victima es el propio asegurado, como establecen ahora las normas del Reino Uni-
do. Y es acertado introducir referencias a la “caja negra” del vehiculo, que facilita la obtencion de prueba
de la relacion causal, teniendo en cuenta la proteccion de datos, como hace la ley alemana.

8 Segtin una noticia aparecida en La Vanguardia, “el sector asegurador puede convertirse en el gran perdedor de la llegada
del coche auténomo, segun los datos de BBVA Research, que estima que puede perder hasta un tercio de sus primas en Europa
en el 2025, unos 35.000 millones de euros, por la reduccion del niimero de accidentes y por la decision que han anunciado ya
algunos grandes fabricantes de autoasegurar sus vehiculos”. La Vanguardia, 2 de septiembre de 2019.

87 La obligatoriedad de conducir con sistemas autonomos seria éticamente cuestionable, si conlleva la sumision a impera-
tivos tecnologicos, advierte la Comision de ética alemana (principio 6%).
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