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ES Resumen: La industria automovilistica esta viviendo unos momentos de grandes cambios, tanto por la
llegada de nuevos sistemas de propulsion, asi, los vehiculos eléctricos, como por la aparicion de nuevas
companfias, especialmente de origen chino. Esta tormenta perfecta se completa con el desarrollo de la
tecnologia de conduccién auténoma, impulsada por la conectividad y el uso de la inteligencia artificial.
Por ello, deben analizarse, desde un punto de vista juridico, las implicaciones de la conduccién autonoma
y su posibilidad de implementacion en la actualidad y en el futuro, asi como la legislacion en materia de
inteligencia artificial y los problemas para los consumidores —todos nosotros, en esencia— que deberan
acostumbrarse a un tipo de automavil totalmente distinto al que existe en la actualidad.

Las consecuencias seran de un profundo calado juridico, pero también econémico o socioldgico, pues
existen zonas rurales o mas despobladas que apenas disponen en la actualidad de una buena cobertura
de telefonia movil, lo que dificulta la implementacion de tecnologias como el GPS, suponiendo una mayor
complejidad para la conduccion auténoma. Estos problemas podrian solventarse con la adopcion de
sistemas de inteligencia artificial, cuya regulacion todavia esta debatiéndose en la Union Europea, pero
sobre la que habria que ir perfilando ya las lineas clave de la misma.
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ENG Artificial intelligence, consumers and the future of the car:
autonomous vehicles

Abstract: The automotive industry is undergoing moments of great change, both due to the arrival of new
propulsion systems, such as electric vehicles, and the emergence of new companies, especially of Chinese
origin. This perfect storm is complemented by the development of autonomous driving technology, driven by
connectivity and the use of artificial intelligence. Therefore, itis necessary to analyze, from a legal perspective,
the implications of autonomous driving and its feasibility for implementation in the present and future, as well
as legislation on artificial intelligence and the challenges for consumers —all of us, essentially— who will need
to adjust to a completely different type of car from currently existing one.

The consequences will have profound legal implications, as well as economic or sociological ones, as there
are rural or less populated areas that currently have little to no coverage of mobile phone networks, which
hinders the implementation of technologies such as GPS, posing greater complexity for autonomous driving.
These issues could be addressed through the adoption of artificial intelligence systems, the regulation of
which is still under discussion in the European Union, but for which the main principles should already be
outlined.
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l. Introduccion

El automovil constituye un elemento esencial para
muchos seres humanos, bien para la realizacion de
sus quehaceres cotidianos, bien acudir al puesto
de trabajo o hacer la compra, bien para disfrutar del
ocio, ya sea para desplazarse al lugar donde lo prac-
tiguen o consistiendo el ocio en la mera conduccion
o cuidado del vehiculo. Implica, ademas, una de las
adquisiciones de mayor coste para una familia pro-
medio, solo por debajo de la compra de vivienda.
Desde el momento de su invencion, este artilugio ha
formado parte de nuestras vidas y ha ido evolucio-
nando conforme lo hacia la sociedad.

Debe considerarse, también, la importancia del
sector automovilistico. Solo en Espana se produjeron,
en el ano 2023, algo mas de 2,4 millones de unidades.
Estos datos convirtieron a nuestro pais en el segundo
mayor productor automovilistico de Europa, y el nove-
no del mundo. Hay que afadir que mas del 80% de
las unidades producidas tienen como destino la ex-
portacion. Dichas cifras productivas se alcanzan con
un total de 17 fabricas —englobando las que producen
automoviles, o solo motores y cajas de cambio—, que
generan aproximadamente 66.000 puestos de traba-
jo directos. Segun datos de ANFAC', un empleo en la
automocion genera otros ocho empleos en el conjun-
to de la economia del pais, y cada euro destinado a
la produccion en este sector genera 1,85 euros en la
economia nacional. Se situa como el segundo sector
mas importante dentro de Espanfa, representando el
10% del Producto Interior Bruto del pais, y suponiendo
el 9% del total del empleo sobre la produccion activa.

En la actualidad, no obstante, varios cambios es-
tan produciéndose en este sector. La industria auto-
movilistica no esta viviendo una evolucion, sino una
auténtica revolucion. Puede hacerse tal afirmacion
por diversos motivos, tanto por la llegada de nuevos
sistemas de propulsién, como los vehiculos eléctri-
cos, como por la aparicion de nuevas companias,
especialmente de origen chino. La tormenta perfec-
ta del sector se completa con el desarrollo de la tec-
nologia de conduccion auténoma, impulsada por la
conectividad que ofrecen en la actualidad los auto-
moviles. Pero esta conduccion autobnoma —que en la
practicatodavia no existe— aun requiere de multiples
avances, y el desarrollo y utilizacion de la tecnologia
artificial resultara basica en la misma. Requerir3,
ademas, de conexion rapida a internet, pues dificil-
mente se alcanzara en un breve periodo de tiempo
la tecnologia necesaria para que cada automovil
tenga una inteligencia artificial independiente que
pueda tomar decisiones por si misma basandose
unicamente en la informacién y experiencia obtenida
por un solo automavil. Por ello, debe analizarse, des-
de un punto de vista juridico, la situacion actual de
la conduccion autdnoma y su posibilidad de imple-
mentacion en la actualidad y en el futuro, asi como
la legislacion en materia de inteligencia artificial, y
las posibles normativas que deberian modificarse en
caso de alcanzarse la conduccioén auténoma plena,
que no requiera de ningun tipo de intervenciéon por
parte de los seres humanos, y las consecuencias
que ello implicaria. Dado que un trabajo como el que

' Son las siglas de la Asociacion Espanola de Fabricantes de
Automoviles y Camiones.
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presentamos no puede alcanzar todos estos hitos,
esperamos al menos plasmar los principales puntos
y focos de conflicto que existen hoy dia respecto a
esta cuestion, para ahondar en mayor medida en los
mismos en futuros trabajos.

Consecuencias, algunas de ellas, de un profundo
calado juridico, pero también econdémico o sociolo-
gico, pues existen zonas rurales o mas despobladas
que apenas disponen en la actualidad de una buena
cobertura de telefonia movil, lo que dificulta la imple-
mentacion de tecnologias como el GPS, suponiendo
una mayor complejidad para la conduccion auté-
noma. Estos problemas podrian solventarse con la
adopcion de sistemas de inteligencia artificial, cuya
regulacion todavia esta debatiéndose en la Union
Europea, pero sobre la que habria que ir perfilando
ya las lineas clave de la misma.

Estos importantes cambios que esta sufriendo el
sector del automavil estan influyendo notoriamente en
los consumidores —con el evidente encarecimiento
de los vehiculos—, en las compaiiias automovilisticas
—mayores sinergias, fusiones y absorciones— y en la
normativa —la preconizada llegada del vehiculo eléc-
trico esta ralentizandose en la actualidad, después de
haberse aprobado disposiciones que prohibian la ven-
ta de vehiculos de combustion interna a partir del afo
2035, lo que ya no esta tan claro en la actualidad.

Il. Definicion de consumidor

Antes de analizar especificamente la cuestion de
la existencia o no de automoviles auténomos, debe
analizarse al considerado gran perjudicado por el en-
carecimiento actual de los vehiculos; el consumidor.
El desarrollo de tecnologias de conduccién auténo-
ma implica, por el momento, la subida de precios de
los vehiculos por la investigacion y desarrollo de esta
tecnologia —entre otras, la electrificacion de los ve-
hiculos—, y que en el futuro se permita entender que
consumidor o usuario, referido al automovil, no sea
equiparable al concepto de conductor —si bien ya se
entiende que también lo son los meros pasajeros—.
No obstante, la conceptualizacion de consumidor no
ha sido pacifica en la doctrina. En este aspecto, la
doctrina francesa es la que ha desarrollado un ana-
lisis mas profuso de la cuestion, que analizamos a
continuacion sin pretension de exhaustividad.

El problema, como hemos sefialado, se abordo
inicialmente en Francia pues, como sefialaban varios
autores, como Dupichot? y Calais-Aulay?, entre otros,
no existia inicialmente una definicion legal de con-
sumidor, algo que resultaba muy necesario, mas to-
davia considerando las proposiciones formuladas en
este sentido por la segunda comision de refundicion
del Code de la consommation*. Debido a la ausen-
cia de definicion existente en un principio en dicho
Code de la consommation, pero también en el resto
de normas del Derecho franceés, la doctrina intento

2 Dupichot, Ph. (2007), “Les contrats du consommateur en
France”, Le consommateur. Journées colombiennes. Tome
LVII, travaux de I'Association Henri Capitant, Bruylant et
LB2V, Paris, p. 111.

3 Calais-Auloy, J.; Temple, H. (2010), Droit de la consommation,
Dalloz, Paris, 8% ed., p. 7.

4 En el proyecto de Cédigo propuesto en 1990 por la comision
figuraba una definicion de consumidor, asi como otra de pro-
fesional.
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ofrecer una definicion aceptable del concepto de
consumidor.

Desde los primeros coloquios importantes or-
ganizados sobre el Derecho de consumo se bus-
c6 una definicion aceptable de consumidor, impo-
niéndose la ofrecida por Cornu®: “el consumidor es
el comprador no profesional de bienes de consumo
destinados a su uso personal”. Calais-Auloy®, por su
parte, proponia que el consumidor debia ser defini-
do como la persona fisica que obtiene o utiliza un
producto o servicio con una finalidad no profesional.
También existe otra vision del término, en la que el
concepto de consumidor comprende a “todo pres-
tatario no profesional de servicios provistos por un
profesional’ y, en un sentido mas amplio, “engloba
en sentido extensivo a los ahorradores y a quienes
acceden a la propiedad (con ocasion de operaciones
inmobiliarias)”®. Por ultimo, existian autores que con-
sideraban el concepto de consumidor como indeter-
minado, como es el caso de Ferrier®.

No obstante, nos hemos referido a todos los auto-
res en pasado, asi como a la ausencia de definicion
del concepto, porque este problema ya ha sido sol-
ventado con la introduccioén de un articulo preliminar
en el Code de la Consommation™. De este modo, el
concepto de consumidor queda definido en Derecho
francés de la siguiente manera: “En el sentido de
este CaAdigo, se considera como un consumidor toda
persona fisica que actua con fines que estan fuera del
ambito de su actividad comercial, industrial, artesanal
o profesional”.

En lo concerniente al ordenamiento juridico es-
pafol, la normativa actual mantiene, al igual que su
predecesora", una formulacion abierta del concep-
to de consumidor™. Se produjo un debate doctrinal

5  La definicién original propuesta por el autor era la siguiente:
“Le consommateur est 'acquéreur non professionnel de bien
de consommation destinés a son usage personnel”.

Cornu, G.(1973), La protection du consommateur et I'exécution
du contrat en droit francais, Travaux de I'’Association H. Capi-
tant, Paris, p. 135.

6  Calais-Auloy, J.; Temple, H. (2010), Droit de la consommation,
Dalloz, Paris, 8° ed., p. 7.

7 Ladefinicién recogida dice lo siguiente: “Tout prestataire non
professionnel de services fournis par des professionnels”.
Cornu, G. (2016), Vocabulaire juridique, v° “Consommateur”,
PUF, Paris, 11% ed.

La obra original, en su primera edicion, data del afio 1987.

8  Definicion extraida, al igual que la anterior, del Vocabulaire

juridique de Gérard Cornu. En su idioma original, la definicion
esta redactada de la siguiente manera: “Englobe méme dans
un sens extensif les épargnants et accédants a la propriété (a
I'occasion d’opérations immobiliéres)”.
En concreto, el Vocabulario juridico ofrece tres definiciones
del concepto de consumidor, de las que ya hemos visto la pri-
mera y la ultima. La segunda dice lo siguiente: “Todo benefi-
ciario no profesional de servicios prestados por profesionales
(seguros, publicidad, viajes, consultoria)”. (“Tout bénéficiaire
nos professionnel de services fournis par des professionnels
[assurance, publicité, voyage, conseil”]).

®  Cas, G.; Ferrier, D. (1986), Traité de droit de la consommation,
PUF, Paris.

0 Creado por la Loi n° 2014-344 du 17 mars 2014, article 3,
publicada en el Journal Officiel de la République Francaise,
num. 65, de 18 de marzo de 2014, pp. 5400y ss.

" La LCCC derogo a la Ley 7/1995, de 23 de marzo, de Crédito
al Consumo. Esta norma fue publicada en el Boletin Oficial
del Estado num. 72, de 25 de marzo de 1995, pp. 9370 y ss.

2. Como sefialan Llorente, I.; Martin, J. (2014), “El contrato de
crédito al consumo”, Yzquierdo, M. (Dir.), Contratos de finan-
ciacion y garantia, Aranzadi, Cizur Menor, p. 167.

e

que pretendia asemejar al empresario, en ciertos
supuestos, cuando actuara fuera del ambito de ac-
tividad de su empresa, a un consumidor®, El actual
Texto refundido de la Ley General para la Defensa
de los Consumidores y Usuarios y otras leyes com-
plementarias* —TrLGDCU en adelante— define el
concepto de consumidor y usuario en su articulo 3%,
siguiendo una linea muy similar al Derecho italiano™.
Para el TrLGDCU, es posible que un consumidor sea
una persona juridica, pero exige que esta persona ju-
ridica no esté actuando dentro de un ambito pertene-
ciente a una actividad empresarial o profesional. El
factor clave del concepto de consumidor resulta ser
en la normativa, por tanto, la falta de animo de lucroy
que el bien adquirido o servicio contratado no resulte
incorporado a los procesos de produccion, transfor-
macion, prestacion de servicios o comercializacion®.

Para los autores, esta formulacion abierta permite incluir
dentro del concepto de crédito al consumo cualquier ope-
racion de financiacién a consumidores, incluyendo tanto las
operaciones de concesion de crédito como los compromi-
s0s o0 promesas de financiacion.

8 En opinién de Camara, “la posibilidad técnica de incluir a las
personas juridicas como consumidores —dejando ahora al
margen los problemas de su relacion con las Directivas en
vigor— parece incluso menos discutible en la actualidad con
la nocién del art. 3 TR-LGDCU, ajeno a los problemas del con-
cepto de destinatario final entendido como usuario de ambito
familiar, personal o doméstico”. La afirmacion del autor se
produjo antes de la ultima modificacion del articulo 3 TrLGD-
CU. Camara, S. (2011), “El concepto legal de “consumidor” en
el Derecho privado europeo y en el Derecho espanol: aspec-
tos controvertidos o no resueltos”, Cuadernos de Derecho
Trasnacional, num. 1, vol. 3, p. 98.

“  Publicado en el Boletin Oficial del Estado, num. 287, de 30 de
noviembre de 2007, pp. 49181y ss. Posteriormente, la redac-
cion de su articulo 3, aqui tratado, tuvo lugar mediante el ar-
ticulo 1 de la Ley 3/2014, de 28 de marzo de 2014, publicada
en el Boletin Oficial del Estado, num. 76, de 28 de marzo de
2014, pp. 26972y ss.

5 Articulo 3del TrLGDCU, en su redaccion originaria: “A efectos
de esta norma y sin perjuicio de lo dispuesto expresamente
en sus libros tercero y cuarto, son consumidores o usuarios
las personas fisicas o juridicas que actuan en un ambito ajeno
a una actividad empresarial o profesional”.

La modificacion llevaba a cabo por la Ley 3/2014 en el arti-
culo 3 del TrLGDCU dejo la redaccion en los términos que
tiene actualmente, diciendo lo siguiente: “A efectos de esta
norma y sin perjuicio de lo dispuesto expresamente en sus
libros tercero y cuarto, son consumidores o usuarios las per-
sonas fisicas que actuen con un propdsito ajeno a su actividad
comercial, empresarial, oficio o profesion.

Son también consumidores a efectos de esta norma las per-
sonas juridicas y las entidades sin personalidad juridica que
actuen sin animo de lucro en un ambito ajeno a una actividad
comercial y empresarial”.

Para profundizar en la materia, puede consultarse el trabajo
de Marin, M. J. (2014), “El “nuevo” concepto de consumidory
empresario tras la Ley 3/2014, de reforma del TrLGDCU", Re-
vista CESCO, num. 9, https://www.revista.uclm.es/index.php/
cesco/article/view/465/401, consultado el 27/01/2024.

6 En el Derecho italiano, el concepto de consumidor esta
definido en el articulo 3.1.a) del Codigo del consumo y en el
articulo 121.1.b) del Testo Unico Bancario. Esta definicion de
consumidor y usuario sefala que lo es “la persona fisica que
actua con fines ajenos a la actividad empresarial, comercial,
artesanal o profesional”.

7 Debe sefialarse, a meros efectos informativos, que en la nor-
mativa comunitaria las personas juridicas siempre han que-
dado excluidas del concepto de consumidor.

'8 El Cédigo de Consumo catalan fue pionero en la asimilacion
de las pequefas empresas en la posibilidad de su inclusion
dentro del concepto de consumidor.

Para indagar mas en la materia, puede consultarse la obra
de Stroieg, I. R. (2016), “Por primera vez las Pymes protegidas
por una Ley de proteccion a los consumidores independien-
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Por ultimo, debe resefiarse el ambito de aplica-
cion del TrLGDCU. Como su propio nhombre indica,
nos encontramos ante una norma que regula medi-
das de proteccion de los derechos de consumidores
y usuarios. El articulo 2 de la norma establece que
“esta norma sera de aplicacion a las relaciones entre
consumidores o usuarios y empresarios”. Por tanto, la
Unica posibilidad de aplicacién se producira, en prin-
cipio, cuando nos encontremos ante una operacion
en que intervengan un consumidor o usuario y un
profesional. No sera entonces aplicable a los casos
en que las partes sean dos particulares, o dos pro-
fesionales. Igualmente, tampoco resultara aplicable
cuando el particular sea el vendedor de un producto
como, por ejemplo, cuando ofrezca a una empresa
venderle su vivienda.

Con la actual normativa, este problema de apli-
cabilidad a los pequefios y medianos empresarios
ha desaparecido, permitiendo el TrLGDCU la consi-
deracion de consumidores a los mismos, cuando no
estén operando en el marco de su empresa o inclu-
so, cuando, actuando para la compainia, realicen la
adquisicion de un bien o servicio que nada tenga que
ver con la actividad habitual de la empresa. Estamos
pensando, por ejemplo, en los casos de adquisicion
de un automovil por una empresa dedicada a la con-
feccion de calzado.

Indistintamente de la definicién y situacién en
que se encuentre el consumidor, no obstante, cues-
tion absolutamente fundamental resulta una correc-
ta informacion al mismo, de modo que pueda tomar
las decisiones con el mayor rigor posible. Si bien se
considera imposible la existencia de una informa-
cion perfecta, pues en la actualidad nadie alcanza a
conocer todos los productos y ofertas del mercado,
si se espera que alcance el nivel del consumidor me-
dio, considerado como aquel razonablemente infor-
mado, atento y perspicaz.

lll. Concepto de inteligencia artificial

Otra cuestion sumamente importante consiste en
establecer cual es la adecuada definicion para el
término de inteligencia artificial. Debido al tiempo
que todavia falta para la parcial, y la plena, entrada
en vigor del Reglamento de Inteligencia Artificial, an-
tes de aludir directamente al concepto que recoge
el mismo, conviene sefalar cual es la definicion que
otorgan al concepto los expertos en la actualidad.
Una de las definiciones mas aceptadas hoy es la que
indica que, al referirnos a inteligencia artificial se alu-
de a un sistema artificial que interactua de manera
auténoma y flexiblemente con su entorno, de mane-
ra apropiada para sus circunstancias y sus metas,
aprendiendo de su experiencia y tomando decisio-
nes apropiadas dadas sus limitaciones perceptivas
y computacionales®. La definiciéon, no obstante, re-
sulta problematica, pues existen muchos conceptos
interpretables en la misma, tales como la interaccion

temente de su animo de lucro o su actuacion dentro o fuera
del ambito empresarial”, Revista CESCO, enlace web: http:/
blog.uclm.es/cesco/files/2015/03/Por-primera-vez-las-
PYMES-protegidas-por-una-Ley-de-protecci%C3%B3n-a-
los-consumidores-.pdf, consultado el 27/01/2024.

' Poole, D.; Mackworth, A.; Goebel, R. (1998), Computational In-
telligence: A Logical Approach, Oxford University Press, Nue-
va York.
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de forma auténoma, la manera flexible, lo apropiado
que sea su comportamiento para sus circunstancias,
asi como también para las metas perseguidas, el
aprendizaje de la experiencia de la propia inteligen-
cia artificial y la adopcion apropiada de decisiones
para las limitaciones que tenga.

La primera de las cuestiones objeto de andlisis
se refiere a la interaccion de manera autonoma. Esto
implica la posibilidad de realizacion de algun trabajo
o tarea con total independencia. Ello supone, por su
propia definicion, la imposibilidad de subordinacion
acualquier persona o programa. Sin entrar en la con-
sideracion de la propia programacion, que encorse-
ta el concepto de libertad e independencia, parece
complejo determinar en la actualidad una actuacion
por completo autbnoma de una maquina dotada con
inteligencia artificial, dado que estan en todas las ta-
reas que realizan supervisadas —como en la conduc-
cion de automoviles autobnomos— o controladas por
programas de seguridad que impiden que realmente
tengan la capacidad de actuar con plena libertad.

En lo concerniente a la interaccion de manera
flexible, encontramos un problema similar al supues-
to anterior, especialmente porque requiere, en pri-
mer lugar, la existencia de auténtica autonomia en la
actuacion, lo que no parece acorde con la situacion
actual. Pero puede resultar mas grave, pues si acu-
dimos a la definicion del concepto flexible que ofre-
ce la Real Academia de la Lengua Espafola, puede
observarse que la acepcion que mejor encaja en la
definicion ofrecida indica que debe entenderse por
flexible aquello que “se adapta con facilidad a la opi-
nion, a la voluntad o a la actitud de otro u otros”.

Evidentemente, siguiendo la légica de la defini-
cion planteada, no cabe esperar que deba influir en
la opinion de una maquina dotada de inteligencia
artificial lo que un simple sujeto le plantee, pues la
maquina dispondra de una notable mayor capacidad
para el analisis de datos, que sera, en puridad, con-
forme a los que desarrolle su opinidén. Tampoco debe
entenderse como la absoluta sumision de la ma-
quina respecto a los caprichos 0 deseos humanos,
pues estos podrian ser peligrosos para otros seres
humanos. Deberia entenderse conforme a la ultima
parte de la definicion del concepto de flexible, res-
pecto a la capacidad de adaptacion a la actitud de
otro u otros, o su actuacion.

Asi, en funcion de las circunstancias, si nos en-
contrasemos circulando en un automaovil auténomo,
dotado de inteligencia artificial, y las circunstancias
del trafico variasen, se adaptaria automaticamente a
las mismas. Lo que resulta mas peligroso, si de ma-
nera brusca un vehiculo invadiera nuestro carril de
forma sorpresiva apenas unos metros por delante
del vehiculo auténomo en el que circulamos. El pro-
pio automovil seria capaz de adaptarse a las circuns-
tancias, bien accionando el freno o, si sus calculos
determinasen que no resultaria suficiente para evitar
la colision dicha actuacion, con el giro del volante
para esquivar al otro vehiculo.

Respecto al comportamiento apropiado para sus
circunstancias tendria mucha similitud con el su-
puesto anterior. Cuestion distinta seria la definicion
de cuales son esas circunstancias. No puede exigirse
lo mismo a una inteligencia artificial muy sencilla, que
a otra de caracter mas complejo y, por supuesto, no
tendran tampoco como mision la consecucion de los
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mismos objetivos. Asi, pues, la complejidad de deter-
minacion de cuales son sus circunstancias implicara
un problema cuya solucion unicamente sera casuisti-
ca, debiéndose analizar de manera especifica.

Lo apropiado del comportamiento debera obede-
cer a una logica de programacion, pero también ahi
influira la capacidad de adaptacion, siendo lo idoneo
una programacion abierta que le permita flexibilizar
su postura tanto ante, por ejemplo, un ciudadano
oriental como frente a uno europeo, cuyas premisas
sociales y comportamientos acostumbran a ser no-
tablemente distintos.

En lo concerniente a un apropiado comporta-
miento para sus metas, la cuestion fundamental que
debe analizarse es cuales son dichas metas. Si nos
referimos, por ejemplo, a un automovil autonomo,
deberia especificarse un orden de prioridades. En
primer lugar, puede realizarse un breve repaso a qué
se considera contrato de transporte, bien de mer-
cancias o pasajeros.

Asi, la Ley 15/2009, de 11 de noviembre, del con-
trato de transporte terrestre de mercancias?°, sefala,
en su articulo 2, que el contrato de transporte terres-
tre de mercancias se defino como “aquél por el que
el porteador se obliga frente al cargador, a cambio de
un precio, a trasladar mercancias de un lugar a otro y
ponerlas a disposicion de la persona designada en el
contrato”.

Si nos circunscribimos unicamente a esta cues-
tién, la unica obligacion de la inteligencia artificial
resultaria permitir la entrega de dichas mercancias
lo que, evidentemente, no es suficiente. Debe, en
primer lugar, entenderse que el porteador, obliga-
do a poner a disposicion del receptor la mercancia,
seria el responsable de cualquier tipo de incumpli-
miento producido por un mal funcionamiento de la
inteligencia artificial que operase el vehiculo, si hos
encontrasemos frente a un automovil de reparto de
mercancias autonomo.

Ademas, por supuesto, deberia circular segun
la normativa, respetando las sefiales de trafico y di-
rectrices de circulacion. Aun mas compleja seria la
cuestion del transporte de pasajeros, pues a todo lo
anterior habria que incluir también la necesaria se-
guridad para los transportados, que se convertiria en
la principal medida a adoptar.

Cuestion también importante es la referi-
da al aprendizaje respecto a su experiencias.
Encontrariamos que la evolucion de cada inteligen-
cia artificial, incluso la evoluciéon de cada inteligencia
artificial incorporada a cada aparato de que dispu-
siera la misma, resultaria distinta, lo que implicaria
incluso la existencia de consumidores de primera y
segunda categoria, en funcion del desarrollo que pu-
dieran comprar de inteligencia artificial.

Estd demostrado, en seres humanos, que las
experiencias vividas influyen en miedos o traumas,
y los éxitos cosechados permiten una menor aver-
sion al riesgo en algunas personas?'. En tal sentido,
si dicha experiencia previa proviniese de fabrica,

20 Ley 15/2009, de 11 de noviembre, del contrato de transporte
terrestre de mercancias, publicada en el Boletin Oficial del
Estado num. 273, de 12 de noviembre de 2009, pp. 94903-
94930.

2" No resultara, por ejemplo, idéntica la percepcion del riesgo
que tenga un piloto de motociclismo que una persona que
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directamente. El otro sentido implicaria que cada
producto fuera aprendiendo con base en sus expe-
riencias, lo que contribuiria a adoptar un estilo, si nos
referimos a vehiculos autbnomos, mas arriesgado o
mas cauto, cuando realmente lo idoneo seria que la
configuracion resultara posible, dentro de unos limi-
tes marcados por fabrica, a criterio del comprador.
Podria, incluso, llegarse a un punto ilégico de alcan-
zarse pleno aprendizaje basado en la experiencia de
la inteligencia artificial, como seria la existencia en
circulacién de vehiculos autdbnomos cuya conduc-
cion reflejase miedo al propio trafico?.

Si aplicamos al limite el aprendizaje basado en
experiencias, en un algoritmo de inteligencia artifi-
cial que decida las inversiones de una compaifia,
la obtencion de gran rendimiento en unas primeras
operaciones economicas arriesgadas implicaria que
tuviera mayor propension a arriesgar, mientras que
un fracaso en sus primeras operaciones supondria la
realizacion de inversiones mas cautas. Se entiende
que la propia compaiiia estableceria unos limites, o
deberia resultar esto posible, pero en cualquier caso
no deberia llegarse hasta estos extremos.

Finalmente, la problematica de la toma de deci-
siones alberga igualmente controversias, dado que
dicha adecuacion dependera especialmente de la
programacion realizada sobre la inteligencia artifi-
cial, su capacidad de aprendizaje también influira,
pero ahi entraran en escena las limitaciones de dicha
programacion, tanto respecto al acceso a la infor-
macién como en lo referente a los sesgos culturales
existentes.

Por su parte, las limitaciones ofrecen un problema
de gran relevancia. En primer lugar, debe atenderse
a la propia programacion de la inteligencia artificial,
que si bien puede ser muy amplia y desarrollada,
siempre ofrecera alguna limitacion respecto a sen-
saciones o produccion de algunas situaciones®,.

En segundo lugar, influira notablemente el entorno
en el que se ha desarrollado la inteligencia artificial,
marcado por el acceso a los datos que tenga, dado
que el punto de partida de las inteligencias artificia-
les son siempre los analisis de datos. Estos datos,
si bien le permiten obtener una informacion mucho
mayor a la que una persona podria leer o procesar
durante toda su vida, ofrecen también importantes
riesgos. De un lado, la limitacion de las fuentes do-
cumentales disponibles y, de otro, el posible sesgo
que dicha documentacion ofrezca. Por ello, resulta-
ria necesario que no solo dispusiera la inteligencia
artificial de capacidad de aprendizaje, cual es el ob-
jetivo, sino que también dispusiera de informacion
respecto al contexto historico, pues no pueden apli-
carse algunas informaciones que eran perfectamen-
te validas hace unas décadas, al momento actual. Un
ejemplo de ello podemos encontrarlo en la definicion

circula habitualmente con su automovil a ochenta kildmetros
por hora en carretera.

22 Salvando las distancias, por tratarse de una serie de ciencia
ficcion en su premisa de origen, pero eso ocurria precisa-
mente con el automovil K.I.T.T. —acronimo de Knight Indus-
tries Two Thousand— en un capitulo de la serie que lanzé al
estrellato al actor David Hasselhoff, El coche fantastico —co-
nocido como Knight rider en su version original—.

23 Incluso, llevandolo al extremo, aplicando el simple dicho
tradicional existente en nuestro pais, por el cual /a realidad
siempre supera a la ficcion.
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del buen padre de familia que, si bien es considerado
como un concepto juridico indeterminado, se adapta
a las premisas sociales de cada época, siendo muy
distinto el concepto si se preguntase hace cincuenta
afos, en la actualidad o dentro de medio siglo.

Inicialmente, el entrenamiento de las inteligencias
artificiales era el analisis de la informacion disponi-
ble en internet. En la actualidad, existen problemas
al respecto, siendo especialmente relevantes en la
generacion de imagenes, pues copiaban detalles de
imagenes ya existentes, que disponian de derechos
de autor, y los empleaban para generar otra nueva.
Hay aplicaciones en las que dichos autores perci-
ben alguna contraprestacion econémica por el uso
de sus obras; sin embargo, otras no ofrecen ninguna
proteccion. Para el acceso a documentos escritos,
ya estan alcanzandose acuerdos entre compainias
desarrolladoras de inteligencia artificial y bases de
datos documentales, para permitir bajo licencia el
uso de lainformacion guardada en dichos documen-
tos. No obstante, todo ello no puede eliminar el fac-
tor del sesgo, o cuestiones problematicas de indole
racial o de cualquier otro tipo.

En la actualidad, ademas, encontramos la deno-
minada inteligencia artificial débil, compuesta esen-
cialmente por el andlisis de gran cantidad de datos®*.
La clasificacion de tipos de inteligencia artificial re-
sulta, también, abrumadora, por las diferentes tipo-
logias o complejidades que ofrecen. Por ejemplo,
pueden clasificarse en funcion de sus capacidades,
permitiendo en este aspecto, sin pretension de ser
exhaustivos, con aplicaciones de comprension del
lenguaje natural (como los chatbots o los asistentes
virtuales), aplicaciones de traduccion, aplicaciones
de vision por computadora o comprension y recono-
cimiento de imagenes (como las de identificacion fa-
cial o del numero de matricula del automavil en movi-
miento) o robdtica (como el famoso robot de limpieza
casera, los robots que pueden caminar —con su evo-
lucion actual, consistente en su desarrollo, todavia
prototipico, para realizar tareas en cadenas de pro-
duccion, como han mostrado en Tesla y Amazon— o
los automoviles autdbnomos —cuya existencia, si bien
no debe descartarse para el futuro, todavia no existe
en el sentido literal de la expresion—).

La definicion resefiada, no obstante, no es la
que se encuentra recogida en el Reglamento del
Parlamento Europeo y del Consejo por el que se
establecen normas armonizadas en materia de in-
teligencia artificial (Ley de inteligencia artificial) y
se modifican determinados actos legislativos de la
Union?. Este Reglamento, en su articulo 3.1, sefiala
lo que debe entenderse por sistema de inteligencia
artificial para la misma, indicando que se entendera
por tal “el software que se desarrolla empleando una
o varias de las técnicas y estrategias que figuran en
el anexo |y que puede, para un conjunto determinado
de objetivos definidos por seres humanos, generar in-
formacion de salida como contenidos, predicciones,

2 Information Commissioner’s Office (ICO) (2017), “Big data,
artificial intelligence, machine learning and data protection”,
pp. 6-14, https://ico.org.uk/media/for-organisations/docut
ments/2013559/big-data-ai-ml-and-data-protection.pdf.
Consultado el 22/04/2024.

25 COM(2021) 206 final.
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recomendaciones o decisiones que influyan en los
entornos con los que interactua”.

Respecto al punto en que se indican las “deci-
siones” que puede tomar la inteligencia artificial se
encuentra la base de lo que sustentamos, ya que asi
podra actuarse en funcion de la circunstancia con-
creta, resultando en la practica imposible determinar
todas las variables que pueden producirse durante
la conduccion de un vehiculo. Ahora bien, si consi-
deramos que la inteligencia artificial, actuando en
la practica como conductor de un automovil, debe
tomar decisiones, debemos también plantearnos si
nos encontramos ya en ese punto o todavia falta un
importante desarrollo para alcanzarlo.

IV. Sistemas de conduccion autonoma

Como hemos sefalado con anterioridad, uno de los
grandes retos tecnoldgicos a los que se enfrenta en
la actualidad la industria automovilistica es la conse-
cucion de la conduccion auténoma en los vehiculos,
sin la necesidad de intervencion alguna por parte
de las personas. Si bien existen ya proyectos que
estan logrando importantes avances, la opcion real
de implementarlos en el trafico rodado aun parece
lejana?®. Debe partirse, ademas, de la necesidad de
conexion a internet de gran velocidad, pues dificil-
mente un automovil podria equipar, por si mismo,
una inteligencia artificial propia capacitada para la
inmediata toma de decisiones en funcion de las cir-
cunstancias del trafico, si bien en el futuro esta op-
cion resultaria la idonea, pues solventaria algunos
de los grandes problemas a los que se enfrenta esta
tecnologia, como puede ser la falta de conexién en
ciertas zonas.

La normativa en Espafia, en la actualidad, no per-
mite la circulacion por la via publica de un vehiculo
auténomo —la normativa europea tampoco, si bien
hay paises, como Francia, que la permiten, aunque
con matices—. La Ley 18/2021, de 20 de diciem-
bre, por la que se modifica el texto refundido de la
Ley sobre Trafico, Circulacion de Vehiculos a Motor
y Seguridad Vial, aprobado por el Real Decreto
Legislativo 6/2015, de 30 de octubre, en materia del
permisoy licencia de conduccién por puntos, recoge
por primera vez en el ordenamiento juridico espafiol
la posibilidad del automavil auténomo. El texto, que
entrd en vigor en marzo de 2022, indica lo siguiente
en su Preambulo: “El progreso tecnoldgico de la in-
dustria automotriz, esta permitiendo el desarrollo de
dispositivos y vehiculos equipados con diversas tec-
nologias, que vienen a proponer distintos niveles de
automatizacion, en su grado maximo, la conduccion
plenamente automatizada o auténoma. Por ello, se

26 Son numerosas las promesas de dirigentes de companias
encaminadas en este sentido, pero los proyectos al respecto
continuan sufriendo retrasos. Desde el intento de firmas ya
consolidadas como Volvo, a los de otras emergentes como
Tesla. En el mismo sentido, la firma de electronica Apple,
cuyos planes futuros pasaban por el lanzamiento de una di-
vision automouvilistica, planted inicialmente su intencion de
ofrecer en el mercado su primer modelo en el afio 2025, con
sistema de conduccion auténoma. Sin embargo, después
pospuso la comercializacion del mismo hasta 2026, renun-
ciando ademas a la tecnologia de conduccion autéonoma en
dicho ano y, finalmente, hace apenas unos meses la compa-
fila indicé que abandonaba definitivamente el desarrollo de
su automovil.
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impone la necesidad de prever el disefio de un futuro
marco normativo que regule la circulacion de estos
vehiculos que por su naturaleza trascienden la regu-
lacion actual”.

Por tanto, la normativa espafiola acepta la posibi-
lidad de implementacion del vehiculo auténomo, si
bien deja la posibilidad de regulacion respecto a los
mismos a un futuro. Por supuesto, esta refiriéndose
al término maximo de autonomia de los automoviles,
lo que no implica automaticamente la imposibilidad
de circulacion de vehiculos en niveles de automati-
zacion mas reducidos.

En la practica, no obstante, la normativa especifi-
ca que el conductor es el unico responsable durante
la conduccion del vehiculo. Se expresa, en tal senti-
do, el Real Decreto Legislativo 8/2004, de 29 de oc-
tubre, por el que se aprueba el texto refundido de la
Ley sobre responsabilidad civil y seguro en la circu-
lacién de vehiculos a motor. Este texto, en su articulo
1.1, indica que “el conductor de vehiculos a motor es
responsable, en virtud del riesgo creado por la con-
duccion de estos, de los dafios causados a las perso-
nas o en los bienes con motivo de la circulacion”.

Esto implica, por tanto, que deben descartarse
por el momento las tecnologias que impliquen un
nivel de autonomia superior al 3 del estandar SAE
J3106. En tal sentido, incluso aunque los fabricantes
habilitasen un puesto para un conductor persona fi-
sica, si el sistema fuera completamente auténomo
Yy no resultase necesario en ningun momento ceder
el control al conductor, no estaria realmente sien-
do la persona quien ejerciese dicha conduccion, lo
que implicaria la imposibilidad de homologacion de
estos sistemas para su utilizacion. Lo mas avanza-
do es, por el momento, el desarrollo de Mercedes-
Benz, que ya ha anunciado que en Europa, dentro de
pocos meses, sus automoviles podran cambiar au-
tomaticamente de carril en vias rapidas?, en un nivel
que han denominado 2+.

Pero la cuestion no es tanto la posibilidad de cir-
culacion de un automovil auténomo o no en nuestras
carreteras, sino si realmente existe la tecnologia

27 No obstante, y en términos ambiguos —probablemente, a sa-

biendas—, se especifica que dicha accion podra realizarse
unica y exclusivamente cuando las condiciones del trafico y
de la via sean las adecuadas. Respecto a la via, al menos,
existe cierta informacion, considerandose como tales las
autovias con sefalizacion de carriles y carriles direcciona-
les estructuralmente separados —entendemos que también
resultaria aplicable a las autopistas en nuestro pais—. En lo
concerniente a las condiciones del trafico, se entiende que
debera existir también buena visibilidad —que puede conver-
tirse en el gran problema interpretativo—y, en lo referente al
propio trafico, se ha indicado que con este sistema, el ve-
hiculo podra iniciar por si mismo un cambio de carril, siem-
pre y cuando se encuentre circulando a una velocidad entre
80 y 140 kilometros por hora, detras de otro automovil mas
lento, adelantando de manera completamente automatica y
dejando el espacio suficiente, sin ninguna intervencion adi-
cional del conductor —que continuara siendo el responsable
ultimo de la maniobra y tomando la posicion de vigilante de
la seguridad de la misma—. En puridad, algunos modelos de
la compainiia alemana estan certificados internacionalmente
con el estandar 3 SAE, cuestion distinta es que puedan im-
plementar toda esta tecnologia en el trafico.
Ademas, han presentado un sistema, denominado Intelligent
Park Pilot, que se ha convertido en el primer sistema certifi-
cado para aparcar de manera totalmente automatizada, sin
ningun tipo de intervencion del conductor, lo que equivale en
la practica al nivel 4 SAE.
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para la consideracion de su existencia. El nivel 5 im-
plica la conduccion realmente autonoma, algo que
todavia parece dificil de lograrse, si bien es posible
que latecnologia termine por alcanzar el objetivo. No
resultaria extrafo imaginar un futuro en el que la utili-
zacion de los automaviles fuera mayoritariamente de
vehiculos autbnomos o, incluso, que se prohibiera la
conduccion por seres humanos o esta quedase res-
tringida a circuitos o areas concretas?s.

La denominacion de los sistemas de ayudas a la
conduccion tampoco esta clarificando la cuestion a
los compradores. Algunos reciben nombres que, di-
rectamente, pueden calificarse de engafnosos, como
el llamado Autopilot de Tesla. Precisamente, esta
compania se ha visto envuelta en la polémica res-
pecto a los sistemas de conduccidon autonoma, o la
inexistencia de los mismos. La justicia ha considera-
do que puede continuar empleando la denominacion
de “sistema de conduccion auténomo” a su sistema
Autopilot, si bien en la practica el vehiculo no puede
conducirse por si mismo sin ningun tipo de interven-
cion humana. Los tribunales alemanes si dieron la
razon al demandante, que solicitaba el cese del uso
de estas denominaciones, respecto a las afirmacio-
nes de Tesla sobre la existencia de “capacidad de
conduccidn auténoma total”y “piloto automatico”. No
obstante, lo que subyace en el colectivo popular con
la denominacion Autopilot, y la posibilidad de referir-
se a él en los términos permitidos por los tribunales,
es que el vehiculo puede conducirse por si mismo.

Dado que realmente no son sistemas de con-
duccion autéonoma, la ultima solucion planteada por
la firma Tesla consiste en que los empleados de la
compania ofrezcan una demostracion a los poten-
ciales clientes respecto a las capacidades del sis-
tema. Probablemente, resultaria mas sencillo el
cambio de denominacion para evitar inducir a error
a los consumidores, pero dicha cuestion no parece
plantearse.

Recientemente —en marzo de 2024—, el Insurance
Institute for Highway Safety analizd los catorce sis-
temas de compaiias automovilisticas lanzados con
la intencion de realizar la conduccién lo mas auto-
noma posible?®. Las conclusiones resultaron claras,
a la vez que alarmantes, pues unicamente uno de
los sistemas —el de la compania Lexus— consiguio
un aprobado en la calificacion asignada por la ins-
titucion. Debe especificarse que este aprobado no
implicaba la posibilidad de conduccion completa-
mente autbnoma —la misma no existe todavia como
posibilidad real—, sino que se referia a la seguridad
ofrecida por los sistemas equipados por el automovil

28 Sirevisamos la historia, no resulta necesario fijarse en even-
tos demasiado antiguos, pues el antecesor del automavil en
la realizacion de los viajes, el caballo y el consecuente ca-
rruaje, han quedado limitados en la actualidad a caminos y
zonas concretas, resultandoles prohibidas las vias destina-
das a la circulaciéon de automdviles —en la mayoria de los
casos— Y la gente, ademas, apenas conserva caballos para
competiciones deportivas o actividades ludicas. El futuro del
automovil, al menos el de conducciéon manual —indepen-
dientemente de cambios de marcha manuales o automati-
cos— puede ser parecido.

29 Insurance Institute for Highway Safety (2024), First partial
driving automation safeguard ratings show industry has work
to do. Enlace web: First partial driving automation safeguard
ratings show industry has work to do (iihs.org), consultado el
27/04/2024.
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analizado. Ademas, se indicaba que, en general, los
automoviles que incluyen estos sistemas no equipan
medidas que eviten la distraccion de los conducto-
res o la realizacion de un mal uso por parte de los
conductores®.

Por tanto, nos encontrariamos realmente ante un
supuesto de engafo a los consumidores, respecto
a las capacidades y caracteristicas de un produc-
to en cuestion que, muy probablemente, influira en
las decisiones de compra de los usuarios. Es cierto,
también, que resulta sencilla la comprobacion res-
pecto a si el sistema puede o no realizar las accio-
nes que su denominacion promete —y que ahora en
Tesla indican que, mas gque hacerlas, es un sistema
que tiene el potencial de hacerlas en el futuro—,
pero resultaria mas sencillo eliminar denominacio-
nes equivocas, especialmente cuando inducen de
manera tan directa al engano respecto a las capa-
cidades de los automoviles®. Como es bien sabido,
resulta complejo en derecho de la competencia de-
terminar con exactitud cuando se ha influido en la
decision del comprador de manera determinante
debido a la subjetividad de muchos de sus concep-
tos. Conviene recordar la necesidad de produccion
de dos presupuestos diversos para entender de apli-
cacion la clausula general de proteccion de los con-
sumidores recogida en el articulo cuarto de la Ley de
Competencia Desleal. Dichos presupuestos son, en
primer lugar, que el comportamiento del profesional
resulte contrario a la diligencia profesional exigi-
ble y, en segundo lugar, que dicho comportamiento
sea susceptible de distorsionar el comportamiento

%0 Para salvaguardar la seguridad de conductores, acompa-
fAantes, peatones y otros vehiculos, los automoviles que
equipan sistemas de conduccion avanzada inciden en la ne-
cesidad, por parte del conductor, de mantenerse alerta a la
circulacion y estar preparado para tomar el control cuando la
situacion lo requiera. El sistema de Tesla precisa la necesi-
dad de sentir presion en el volante, entendiéndose como tal
el hecho de tener al menos una mano en el mismo. El pro-
blema deriva de la capacidad del vehiculo para detectar un
uso adecuado de esta cuestion, ya que se viralizé un video
en el que un propietario de un modelo de la firma ataba una
botella al volante, para engafar al sistemay que creyese que
era su mano haciendo presion. Las malas praxis por parte
de los conductores pueden derivar en la responsabilidad de
los mismos en la produccion de accidentes —en la normativa
espanola el conductor sigue siendo en todo caso el respon-
sable— pero puede ir mas alla, pues la utilizacion inadecuada
de un producto implica siempre la responsabilidad de quien
lo utilice de modo incorrecto si produce dafios o lesiones.

3" En la pagina web de la compaiia en Espafa, observando
las caracteristicas del sistema, que se denomina igual en
nuestro pais, el consumidor medio puede comprobar sin
esfuerzos que no es un sistema que permita actualmente
una conduccion auténoma por parte del vehiculo, pero real-
mente, resultaria mucho mas sencillo impedir la utilizacion
de denominaciones que induzcan al error del consumidor.
La informacion que aparece en la web espafiola de la firma,
refiriéndose al sistema de conduccion, es la siguiente: “Las
caracteristicas actuales necesitan una supervision activa por
parte del conductory no convierten al coche en auténomo. Al-
gunas de las funciones requieren el uso de los intermitentes
y tienen un ambito limitado. La activacion y el uso de estas
caracteristicas dependera de la posibilidad de conseguir una
fiabilidad superior de los conductores humanos, tal como han
demostrado miles de millones de kilometros de experiencia.
También depende de la aprobacion legislativa, lo que puede
llevar mas tiempo en algunas jurisdicciones. A medida que
vayan evolucionando estas caracteristicas de conduccion au-
tomatica, su coche se actualizara continuamente a través de
actualizaciones inalambricas”.

Tenas Alds, M. A. Derecom 37, 2024:1-80

econoémico del consumidor medio. En el mismo
sentido, también resulta subjetiva la definicion del
consumidor medio, pues el Tribunal de Justicia de
la Unidn Europea indico que se trata de la reaccion
tipica del consumidor informado, razonablemente
atento y perspicaz, considerando factores sociales,
culturales y linglisticos. Sin lugar a dudas, una defi-
nicion en la que también convendria profundizar para
realizar un analisis, pero en la que por motivos de es-
pacio no podemos detenernos en este trabajo.

Por otra parte, no debe considerarse unicamente
que esté produciéndose un perjuicio a los consumi-
dores, sino también a los competidores, al asegu-
rarse, por parte de los fabricantes que ofertan este
tipo de sistemas de conduccion, que se dispone de
una caracteristica que realmente no existe como tal,
y que puede influir notablemente en la decision de
compra de un automovil de la competencia o uno
propio.

V. El futuro del automovil autonomo

Debe dividirse la posible proyeccion del automovil
autéonomo en dos cuestiones distintas para la rea-
lizacion de su andlisis. Asi, en primer lugar aludire-
mos a la futura normativa respecto a dicha posibi-
lidad y, en segundo lugar, a los posibles problemas
derivados de la implementacion en la circulaciony el
mercado de los vehiculos equipados con esta tecno-
logia, que supondra un cambio radical en la concep-
cion del automovil, permitiendo que personas que
no dispongan de permiso de conduccion puedan ser
las unicas ocupantes de un vehiculo en movimiento.
Indistintamente de que la tecnologia alcance el
nivel suficiente para la conduccion auténoma —lo
que resulta posible, en funcion de los avances que
estan produciéndose en los ultimos afos, si bien otra
cuestion es que sea adecuado o idoneo—, un ambito
también necesario para la circulacion de automovi-
les autonomos es la normativa. Como hemos indica-
do con anterioridad, actualmente no se permite en
nuestro pais la circulacion de este tipo de vehiculos,
si es que existieran. El pasado afo, a modo de pro-
grama piloto, se introdujo en la ciudad de Zaragoza
un autobus auténomo, que circulaba por si mismo
durante su trazado. El autobus tenia, como ayuda
externa, una pintura especial que delimitaba la zona
por la que debia moverse —lo que implicaba, en la
practica, que no abandonase el carril marcado con
dicha pintura—. Ademas, un conductor debia estar
siempre tras el volante, preparado para tomar los
mandos del vehiculo en cualquier momento®2.
Avanzando en esta linea, ya existe en nuestro
pais un automovil que permite la circulacion del mis-
mo sin la intervencion directa del conductor. Dicho
conductor debera estar colocado en su puesto co-
rrespondiente, pero queda eximido de la obligatorie-
dad de tener las manos en contacto con el volante.
El sistema, disponible en un modelo de Ford, tiene

%2 Respecto a la cuestion de la conduccion automatizada en
vehiculos de transporte publico, puede consultarse el trabajo
de Gonzalez, F. (2024), “Conduccidn automatizada. Propues-
tas legislativas: Proyecto de Ley de Movilidad Sostenible y
el Proyecto de Real Decreto modificando el Reglamento de
Circulacién y el de Vehiculos”, ATUC, movilidad sostenible,
asociacion de transportes publicos urbanos y metropolitanos,
primer trimestre 2024, num. 109, pp. 28-33.
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limitaciones importantes, pero permite dicha manio-
bra —o ausencia de ella— en determinadas circuns-
tancias. Concretamente, cuando se circula en una
via de dos o0 mas carriles por sentido —en esencia,
autovias o autopistas—, las condiciones meteorol6-
gicas sean favorables y unicamente en determina-
dos tramos concretos. El sistema no alcanza el nivel
3 de autonomia, sino que es considerado un nivel 2
de caracter avanzado. La compaiiia ofrece este ser-
vicio por suscripcion®, pudiendo contratarse incluso
unicamente para un mes.

No obstante, la normativa debera evolucionar al
unisono con la tecnologia, adaptandose a los nue-
vos escenarios, de modo similar a lo que ocurrid con
la permisividad respecto a la incorporacion en los
automoviles de camaras realizando las veces de re-
trovisores —si bien resulta una solucion peligrosa en
situaciones climaticas adversas— que ha permitido
incluso que comiencen a comercializarse automaovi-
les de turismo carentes de luneta trasera, como los
desarrollados por Polestar —no obstante, la inexis-
tencia de luneta trasera, por encontrarse tapada por
una chapa, era algo ya habitual en las furgonetas de
reparto en nuestro pais, incluso antes del desarrollo
de los retrovisores con camara—. La normativa, no se
olvide, exige unicamente dos retrovisores en los au-
tomoviles, indicando que es obligatorio el izquierdo
—para los automoviles con el volante a la izquierda—,
siendo después complementarios el derecho o el
central.

El desarrollo normativo se encuentra ya en mar-
cha, e implicara la adicion de dos articulos nuevos
al Reglamento General de Circulacion, asi como
un anexo. Sucedera otro tanto con el Reglamento
General de Vehiculos, al que se anadira un articulo y
un anexo®. Laredaccion final no ha sido aprobada en
el momento de escribir estas lineas —abril de 2024—,
encontrandonos en el periodo correspondiente a la
realizacion de observaciones. La denominacién del
Real Decreto se referira a materia de conduccion
automatizada.

En el texto, se alude a una diferencia trascen-
dental, la existente entre automoviles de conduc-
cion automatizada y los vehiculos totalmente au-
tomatizados, siendo estos ultimos los conocidos
popularmente como vehiculos auténomos. Asi, el
texto indica que “se centra en establecer una serie
de requisitos y normas comunes y armonizadas con
los que evaluar, desde un punto de vista técnico, el
sistema de conduccion automatizada de los vehi-
culos totalmente automatizados, entendiendo por
tales aquellos que son capaces de desplazarse de
manera autonoma sin supervision ni intervencion de
un conductor u operador en ningun momento dentro
de su entorno operacional de uso. Es decir, el objeto

3 Qtra de las polémicas recientes respecto al sector automo-
vilistico es el pago mediante suscripcion de algunos servi-
cios 0 equipamientos, especialmente en las compafiias de
vehiculos de lujo, y que anteriormente se ofrecian de manera
gratuita en muchas ocasiones. Para mayor informacion al
respecto, puede consultarse la obra de Tenas, M. A. (2023),
Automovil y Derecho. Analisis juridico de las principales nor-
mativas automovilisticas, incluyendo su evolucion histdrica y
las nuevas fuentes de energia, Colex, La Corufa.

34 Este ultimo anexo, con un nombre claramente indicativo de
la materia que regulara, pues su denominacion es “Sistemas
de conduccion automatizada”.
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del citado reglamento es establecer los requisitos y
condiciones que deban cumplir los sistemas de con-
duccién automatizada de los vehiculos totalmente
automatizados para su puesta en servicio y acceso
al mercado comdun, sin perjuicio del derecho de los
Estados Miembros a regular la circulacion y la segu-
ridad del funcionamiento de los vehiculos totalmen-
te automatizados cuando transiten en servicios de
transporte local”.

En definitiva, el proximo texto acepta la premisa
del vehiculo capaz de desplazarse por si mismo sin
intervencion humana. Cuestion distinta sera el pro-
tocolo establecido para la comprobacion de dicha
tecnologia, las exigencias planteadas y la respon-
sabilidad en caso de produccion de accidente. Este
ultimo punto es, con diferencia, el que mas ha sido
analizado por la doctrina, y el mas avanzado en la
legislacion, pues Reino Unido ya ha indicado que el
responsable, en caso de produccidon de un acciden-
te en que se vea implicado un automovil auténomo,
serd el fabricante del mismo?®®.

Posibles problemas de la implementacion
del automoévil autéonomo

Resulta sumamente complejo realizar un vaticinio
acertado sobre la evolucion del automovil en las
préoximas décadas, pero puede, por supuesto, inten-
tarse. Para ello, si pueden resefarse cuales seran los
planteamientos normativos mas probables que ter-
minaran influyendo en su evolucién y planteamiento.

Para referirnos a estas cuestiones, podemos ana-
lizar diversos aspectos clave, como seran la seguri-
dad, la conectividad, la propia conduccion auténo-
ma, la economia colaborativa, los nuevos agentes
en el mercado y, por supuesto, la movilidad eléctrica
y las normativas de reduccion de contaminacion.
Debido al planteamiento de este trabajo, nos centra-
remos exclusivamente en la cuestion del automovil
autonomo, respecto al que influyen especialmente
las tres primeras cuestiones.

En el primero de estos temas, la seguridad, nos
encontramos ante algo basico, lograr que los trayec-
tos en automovil, o en cualquier medio de transporte,
resulten siempre lo mas seguros posible para quie-
nes vayan en ellos, pero también para las personas
que no los utilicen pero compartan con ellos la via
y espacios publicos. En la actualidad, todavia hay
gran numero de victimas de trafico, tanto conducto-
res o usuarios de vehiculos, como peatones, ciclis-
tas u otras personas que hacen uso de los espacios
publicos. Tanto la seguridad activa como la pasiva
continuaran aumentando sus dotaciones en los au-
tomoviles, y no resultaria extrafio que sistemas de
seguridad novedosos en la actualidad, o que aparez-
can en los proximos anos, terminen siendo obliga-
torios en los automoviles de las proximas décadas.
Esto ya ha sucedido en multiples ocasiones a lo lar-
go de estos anos, de modo que hoy dia resultan, por
ejemplo, obligatorios sistemas de seguridad como

35 La normativa del pais determina que, en caso de produc-
cion de, por ejemplo, un atropello a un peatén por parte de
un automovil auténomo, la responsabilidad no recaera en el
conductor, sino en el fabricante del vehiculo. Si atendemos a
la acepcidn de cuando se considera que un vehiculo es au-
ténomo, técnicamente, ademas, la figura del conductor no
existiria como tal.
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los cinturones de retencion, los airbags o el sistema
antibloqueo de frenos.

La conectividad también resultara importante en
el automovil del futuro, no tanto respecto a los siste-
mas de infoentretenimiento y redes de conexién para
el ocio de quienes viajen en ellos —evidentemente,
estando prohibida su utilizacion al conductor cuan-
do el automovil se encuentre en circulacion—, sino
en cuestiones relacionadas con el punto anterior; la
seguridad. Si bien es cierto que los equipamientos
de los vehiculos continuaran evolucionando en los
préoximos afios respecto al equipamiento de entrete-
nimiento ofertado a los pasajeros, probablemente la
normativa no incidira en ellos salvo respecto a cues-
tiones como la prohibicion de su uso por el conduc-
tor con el automavil en marcha, o incluso por los pro-
pios pasajeros cuando puedan dificultar la atencion
del conductor a la circulacion. Pero el desarrollo tec-
nolégico, y la normativa, indican que en el futuro los
vehiculos deberan estar interconectados y en conti-
nua comunicacion entre ellos, tal y como parece di-
lucidarse por prototipos de vehiculos y propuestas.
Un ejemplo de ello es la baliza de emergencia de los
automoviles, que sustituye a los triangulos de seguri-
dad en caso de accidente y que, ademas de resultar
mas seguras al no ser necesario que el conductor
abandone el vehiculo y circule por el arcén de la via
para colocarlas, también dispondran en los proximos
anos de una conexion para avisar automaticamente
a los servicios de emergencia de la produccion de
un accidente. Cuestion, esta, que ya ofrecen algunas
compafias automovilisticas en el equipamiento de
serie de sus automoviles, si bien también ha suce-
dido que se vendieran los vehiculos inicialmente con
este equipamiento y posteriormente se retirase di-
cho servicio por problemas econémicos,

La propia interconexion entre automoviles tam-
bién permitira un importante avance en otra de las
cuestiones que estan desarrollandose en la actuali-
dad; la conduccion auténoma. Sibien todavia no exis-
te la tecnologia adecuada para estos automoviles, la
misma continua evolucionando, resultando mas que
probable que termine lograndose?. El desarrollo de
este vehiculo auténomo, cuando se alcance, podria
implicar un importante cambio de paradigma en el
automovil, que podria, ademas, afectar a diversas si-
tuaciones que actualmente tenemos asimiladas por
completo.

Por ejemplo, no resultaria extrano que el auto-
movil de conduccion manual quedara relegado en
el futuro a un segundo plano, convirtiéndose mas
en objeto de uso de algunos aficionados que en la
piedra angular del transporte individual. Si el vehiculo
auténomo terminara imponiéndose, supondria cam-
bios importantes®. Uno de los grandes problemas
a los que se enfrenta, o enfrentara la tecnologia de

36 Asi sucedid, por ejemplo, con el sistema de aviso de acci-
dentes que ofrecia Opel hace unos anos.

87 En California ya existe una flota de taxis autbnomos a los que,
si bien inicialmente solo se permitia circular en unas horas
determinadas y una franja concreta, se les amplié dicho per-
miso. Los problemas, no obstante, en materia de accidentes,
no han terminado de sucederse, poniendo en entredicho la
viabilidad actual de esta tecnologia.

38 Algunos estan empezando a formularse, como la posibilidad
de adopcion de una cuarta luz en los semaforos, que serian
exclusivas de vehiculos autonomos.

Tenas Alds, M. A. Derecom 37, 2024:1-80

conduccion autonoma, sera al comportamiento im-
previsible de los conductores humanos —cuestion
que también podria producirse respecto a los ve-
hiculos auténomos en funcion de su programacion
para reaccionar ante posibles eventos inesperados,
pero deberia regularse para que todos los automo-
viles autbnomos reaccionasen ante ciertos eventos
siempre de la misma manera y de modo uniforme—.
Esto implicara, muy probablemente, que en el futuro
los automaoviles autbnomos sean la mayoria, y que
los manuales queden restringidos en su uso a unas
zonas determinadas u horarios concretos, por con-
siderarse un peligro para la seguridad pues, inevita-
blemente, si la tecnologia avanza lo suficiente como
para que la normativa permita la circulacion de ve-
hiculos auténomos, estos seran menos propensos a
sufrir accidentes. Se ha esgrimido por parte de las
companias automovilisticas, y asi parece que suce-
dera, que en el futuro existira una interconexion ab-
soluta entre los automoviles que circulen en carrete-
ra abierta. Pero esto supone apenas la solucion de
la mitad del problema, pues dicha interconexion se
producira unica y exclusivamente entre aquellos au-
tomoviles auténomos que dispongan de la tecnolo-
gia adecuada, y se presupone igualmente que dicha
tecnologia se encontrara estandarizada —idéntica
argumentacion se expuso respecto a los cargadores
de los vehiculos eléctricos cuando comenzo6 su de-
sarrollo en masa, y todavia no se ha conseguido di-
cha uniformidad—. Por ello, resultara necesario que,
al menos en unos momentos iniciales, cada vehiculo
disponga de su propia tecnologia interna, con inteli-
gencia artificial, que le permita ejecutar tareas como
la conduccion auténoma. Ofrecera diversas venta-
jas, como la necesidad de hackeo individualizado si
quiere cometerse algun delito, una mayor rapidez de
reaccion al depender de menor cantidad de datos
que analizar y, por supuesto, la inexistencia de inter-
conexion a una red global de todos los automoviles,
pues salvo prohibicion expresa, continuaran —sobre
todo en los primeros afios— circulando vehiculos de
nivel de conduccion autonoma mas reducido y tec-
nologia inferior y, por supuesto, automoviles que ca-
rezcan de sistemas de conduccion auténoma, sien-
do por tanto llevados por seres humanos®.

Ello supondria que, en los nucleos urbanos prin-
cipalmente, resulte probable que los vehiculos de
conduccion manual no puedan ser utilizados en el
futuro, o tengan, como se ha sefialado, zonas delimi-
tadas, en una transicion semejante a la que estamos
sufriendo en la actualidad respecto a los vehiculos

39 Salvando las distancias, utilicemos un ejemplo histérico para
ilustrar a qué nos referimos. Retrotraigadmonos al afio 1876,
cuando se produjo la invencion del teléfono. En la actualidad,
la mayoria de la poblacién dispone de un aparato telefénico
con el que llamar a cualquier persona, pero dicha opcion es-
taba muy reducida en los primeros afios del invento. De he-
cho, la primera llamada telefénica, de comprobacion respec-
to al funcionamiento del aparato, tuvo que realizarse a una
segunda unidad que se encontraba en otra dependencia de
la casa del inventor. Evidentemente, nadie puede llamar por
teléfono a una persona que carece de él. Similar situacion
nos encontrariamos con un automovil autbnomo conecta-
do a una red global de intercomunicacion; dispondria de los
datos de los vehiculos conectados a dicha red global, pero
desconoceria donde se encuentra o0 como se comporta un
automovil que esta siendo conducido por una persona, pues
este no se encontraria interconectado con el resto.
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de energias alternativas. Si bien con los vehiculos
eléctricos el principal problema es el de recargarlos,
con los autonomos la cuestion sera la conexion con
el resto y la necesidad de disponer de informacion,
lo que implicara redes de cobertura importantes.
Esto supondria que en los nucleos rurales el vehiculo
auténomo tardara mucho en implantarse, llegando
incluso a resultar imposible su uso hasta la mejora
de la tecnologia de cobertura, y permitiéndose por
tanto la utilizacioén sin restriccion de los automaviles
de conduccién tradicional*°.

Ademas, si terminase prohibiéndose la utilizacion
de vehiculos de conduccion tradicional, se desarro-
llarian diversos vehiculos de conduccion auténoma.
Probablemente, dos tipos distintos, los puramente
auténomos, y los que permitieran un tipo de conduc-
cion mixto, que estarian habilitados a circular por nu-
cleos rurales con poca cobertura. Para los conduc-
tores, no resultaria necesario sacarse el carnet de
conducir si unicamente iban a utilizar los autobnomos
puros —tal y como ocurre en Estados Unidos, don-
de disponen de carnets de conducir para automo-
viles automaticos, y para todo tipo de automoviles,
permitiendo este segundo tipo conducir vehiculos
automaticos y manuales—. En el mismo sentido, los
vehiculos que dispusieran de la opcion de conduc-
cién tradicional, que unicamente podria habilitarse
en las zonas en las que esta se permitiera, impe-
dirian al conductor tomar los mandos en las zonas
habilitadas unicamente para vehiculos auténomos.
Y podriamos encontrarnos un segundo problema
con los automaviles autébnomos puros, cual seria la
reduccion de la seguridad de los mismos. Si estos
vehiculos estan unicamente habilitados para zonas
donde simplemente circulen automaviles de su tipo,
y todos siguen los mismos comandos e instruccio-
nes ante un evento imprevisto, como la produccion
de accidentes resultaria muy reducida, también re-
sultaria probable que la necesidad u obligacion de
implementacion de elementos de seguridad de los
vehiculos se redujera, en aras no ya solo de la es-
casa produccion de accidentes, sino también de
cuestiones ecoldgicas, como la reduccion de peso,
lo que implicaria un menor gasto energético en el
esfuerzo de desplazamiento del vehiculo, y una me-
nor utilizacién de materiales, lo que contribuiria a un
mejor reciclaje de los empleados y un mayor respe-
to medioambiental por necesitar menos materias
primas. Por supuesto, cuestion basica resultaria la
seguridad informatica, para prevenir que expertos
informaticos utilicen para sus fines los automoviles.

No puede, tampoco, obviarse otro problema in-
herente al automovil auténomo. Existen estudios que
demuestran que elige, siempre, la opcion mas bene-
ficiosa desde el punto de vista econémico. Esto, por
si mismo, no tiene que entenderse como un proble-
ma, sino como una ventaja, especialmente para las
compafias que ya operan los taxis autobnomos, o las
futuras de este tipo de servicios o similar. Pero dicha
cuestion puede conllevar un efecto perverso; la pro-
duccion de mayores embotellamientos. La eleccion

40 No debe olvidarse que todavia en Espafia existen nucleos ru-
rales de poblacion que apenas disponen de buena conexion
a internet o de cobertura para teléfonos moviles, lo que im-
plicaria que resultaria inviable el uso de un vehiculo de con-
duccién completamente auténoma.
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de la opcion mas beneficiosa desde el punto de vista
economico, respecto a companiias que operen taxis
autéonomos, o vehiculos compartidos auténomos,
implica que puede resultar mejor que se encuentren
en marcha a que detengan su circulacion. Eso impli-
ca que muchos automoviles, sin destino concreto, se
encuentren al unisono en movimiento, produciendo
mayores atascos de los necesarios.

VI. Conclusiones

El concepto de consumidor resulta fundamental
para entender la trascendencia del mismo en el tra-
fico juridico, y sera el principal afectado en multiples
sectores econdmicos por la implementacion de la
inteligencia artificial, pues implicara unas modifica-
ciones tan importantes que supondra un profundo
cambio en multiples actividades. Por ello, la protec-
cion de los consumidores resultara mas importante
que nunca, especialmente, por el desconocimiento
de las capacidades que pueden alcanzar en la mayo-
ria de ocasiones las herramientas que disponen de
esta tecnologia.

Por su parte, la inteligencia artificial, con todos
los problemas que implica en la actualidad, puede
convertirse en una fantastica aliada para el progreso
en multiples actividades. La preocupacion respecto
a la misma esta suponiendo el desarrollo de futuras
normativas, que intentaran legislar una tecnologia
sobre la que todavia se desconoce no soélo hasta qué
punto puede llegar, sino que ni siquiera permite que
se establezca en la actualidad una definicion clara 'y
concisa respecto a la misma.

En lo concerniente al automoévil autonomo, debe
partirse de los conceptos anteriormente referidos.
Respecto alos consumidores, porque seran quienes
los utilicen, en tanto que todos ejercemos dicho po-
sicionamiento y muy dificilmente puede mantenerse
el tipo de vida actual que la gente tiene sin los auto-
moviles. En lo referente a la inteligencia artificial, por-
que sera la herramienta fundamental para alcanzar la
meta del automovil autbnomo, precisando ademas,
en la época mas proxima, de conexiones a internet
de alta velocidad, al resultar imposible un almacena-
miento de informacion tan amplio en cada vehiculo
para que se produzca la correcta toma de decisiones
por la inteligencia artificial. El entrenamiento especi-
fico de estas inteligencias artificiales permitira segu-
ramente, en el futuro, simplificar esta cuestion.

El automovil plenamente auténomo, por si mis-
mo, se encuentra muy lejano en su implementaciéon
—si es que llega a producirse en el futuro, aunque la
intencion parece afirmativa—. Las pruebas que estan
llevandose a cabo todavia no estan logrando arrojar
resultados completamente positivos*. La tecnologia

4 De hecho, si bien no pueden negarse avances en la tecnolo-
gia, también resulta cierto que su progresion esta resultando
mucho mas lenta de lo inicialmente previsto por los exper-
tos del sector. Por ejemplo, el responsable de la compafiia
Tesla anuncio recientemente que la tecnologia de conduc-
cion completamente auténoma se encontraria disponible a
inicios de 2025; es decir, en solo unos meses. El problema
es que dicha afirmacion viene produciéndose desde hace
varios afios. Otras compafiias han abandonado el desarro-
llo del automdévil auténomo ante las dificultades que plantea,
como Apple, que tomo la decision en febrero de 2024 (ver
noticia en el enlace https:/motor.elpais.com/tecnologia/el-
coche-de-apple-cancelado-la-historia-de-un-modelo-que-
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esta avanzando a un ritmo importante, y muy proba-
blemente, en el futuro podran adquirirse automoviles
completamente auténomos, si bien esto en la actua-
lidad todavia esta lejano —a pesar de equipamientos
en algunas companias como el Autopilot de Tesla,
cuya denominacion resulta engafiosa—. Se ha pre-
sentado ya un prototipo de taxi autbnomo —Verne—,
y se han producido multiples pruebas en carretera
abierta con vehiculos autobnomos —especialmente,
en Estados Unidos, algunas de ellas con resultado de
atropellos a peatones—, pero todavia, en la practica,
siempre hay un conductor humano habilitado para
tomar el control en determinadas circunstancias. En
la ciudad espariola de Zaragoza, a modo de prueba
piloto, se inicié en noviembre de 2023 la circulacion
de una unidad de autobus de conduccion autonoma,
cuestion ya mencionada con anterioridad.

Pero dicha cuestion se encuentra cada vez mas
proxima en la practica, y no parece existir duda al-
guna en la actualidad respecto a la capacidad tec-
nolégica para alcanzar dicho objetivo. La llegada de
dichos vehiculos, no obstante, supondra un cambio
radical en la forma de entender la conduccion, con
el objetivo de hacerla mas segura y predecible, pero
perdiendo también, por el camino, la sensacion de
libertad inherente a la conduccion, que fue el primer
elemento de publicidad que utilizé la industria auto-
movilistica en los primeros tiempos de su desarrollo.
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