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

1.- Concepto de coches auténomos y
conectados.

Los coches autdnomos y conectados, tam-
bién llamados vehiculos sin conductor, son
aquellos vehiculos que se pueden controlar re-
motamente por un operador o pueden circular
de forma autdénoma, sin necesidad de la inter-
vencion de un conductor. Es decir, los vehiculos
capaces de conducirse por ellos mismos, perci-
bir su entorno, decidir qué ruta tomar para llegar
a su destino y conducirse autébnomamente con
niveles optimos de seguridad, siendo capaces
de intercambiar en tiempo real informaciones
con el exterior, tanto con otros vehiculos auto-
NnomMos como con otros dispositivos externos.

Estos vehiculos incorporan una tecnologia
capaz de analizar el entorno por donde se des-
plazan gracias a la combinacion de sus sensores
gue son capaces de reconocer la informacion
necesaria que se procesara por centros de datos
y que permitira la circulacion de estos vehiculos
con mayor seguridad, eficacia y rendimiento
gue los vehiculos tradicionales tal y como hoy
los conocemos. Podemos afirmar que un vehi-
culo plenamente auténomo y conectado es un
tipo de robot!, en tanto en cuanto es una ma-
quina controlada por ordenador y programada
para moverse y realizar trabajos a la vez que
interacciona con su entorno.

Al fin, vehiculos auténomos que -como de-
cimos- estan comunicados entre ellos y con
otros soportes externos facilitadores de la cir-
culacion, con o sin pasajeros. Por tanto, no ha-
blamos vehiculos conducidos por el ser humano
con un elevado nivel de automatizacion, sino de
vehiculos plenamente autonomos.

'Karel Capek fue quien acuiio el término. “El término Robot,
proviene de la palabra checa robota que significa “trabajo
forzado”, fue introducida por primera vez por el dramatur-
go vy autor checoslovaco Karel Capek, en su obra de teatro
R.U.R (Robots Universales de Rossum) en 1921”. Sobre el
concepto de robot, v. http://conceptodefinicion.de/robot/
Su aparicion en la sociedad plantea multiples incognitas
qgue comienzan a ser abordadas en el marco legal, como
por ejemplo, ése pueda afirmar que los robots auténomos
mas sofisticados tienen el estatus de personas electronicas
con derechos y obligaciones especificos?
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El uso de las tecnologias de la informacion
y las comunicaciones en la elaboracion de ve-
hiculos inteligentes ayuda a mejorar la seguri-
dad vial, incrementa la eficiencia global de los
sistemas de transporte, racionaliza el consumo
de combustible, ayuda al conductor a prevenir
o evitar los accidentes, proporciona al conduc-
tor informacion sobre la red viaria en tiempo
real, a fin de evitar las zonas de congestion vy
permite al automovilista optimizar sus despla-
zamientos (Comunicacion de la Comision, de
15 de febrero de 2006, sobre la Iniciativa del
vehiculo inteligente. «Sensibilizacion sobre las
TIC al servicio de vehiculos mas inteligentes,
seguros y limpios»).

La circulacion de vehiculos auténomos co-
municados mejorara la calidad de vida de los
ciudadanos, también la de los servicios publicos
de transporte, reduciendo el impacto negativo
de los coches en el medio ambiente y los costes
operacionales de los servicios publicos. Final-
mente, habrd menos accidentes de circulacion
en la medida en que el factor humano no sera
necesario para el desplazamiento del vehiculo.

Estos nuevos vehiculos suponen un expo-
nente de tecnologia disruptiva e innovacion, no
solamente en el sector del automovil, sino tam-
bién en toda la industria que gira alrededor de
este sector y naturalmente en el aseguramien-
to de los nuevos riesgos que surgen a partir de
dicha tecnologia. Una disrupcion en toda regla,
si entendemos como tal el conjunto de ague-
llas innovaciones que conducen a la aparicion
de productos y servicios que utilizan preferi-
blemente una estrategia disruptiva frente a una
estrategia sostenible, a fin de competir contra
la tecnologia dominante representada, hoy por
hoy, en el automovil tradicional, buscando una
progresiva consolidacion en un mercado.

La Convencion de Viena de 8 de noviembre
de 1968, sobre la circulaciéon por carretera,? no
permite la circulacion de coches auténomos por
carretera, puesto que establece que el conduc-
tor controle y gobierne en todo momento el
vehiculo, como duefio y responsable del vehi-
culo. Se espera que en el ano 2017 la comision
formada para el traslade sus conclusiones para
el cambio de la Convencidon que contemple la
figura del vehiculo auténomo comunicado. Por
tanto existe la necesidad de introducir modifi-
caciones a algunos acuerdos internacionales,
como el Convenio de Viena sobre la circulacion
vial, y el Convenio de la Haya sobre la ley apli-
cable en materia de accidentes de circulacion
por carretera.

2 Disponible en: https://www.unece.org/fileadmin/DAM/
trans/conventn/Conv_road_traffic_SP.pdf



1.1.- Punto de partida.

La Propuesta de Resolucion del Parlamento
Europeo con las Recomendaciones destinadas
a la Comision sobre normas de Derecho civil so-
bre robodtica, establece las bases de lo que pue-
de ser en un futuro proximo el marco legal de
los vehiculos autdnomos comunicados.® El Par-
lamento Europeo elabord un Informe de Reco-
mendaciones (2015/2103, de 31 de mayo 2016)
sobre normas de Derecho Civil sobre robdtica
(ciencia que se ocupa de los robots), en el que
se facilitan pautas para regular la Responsabi-
lidad Civil derivada del uso de robots. Un vehi-
culo de transporte auténomo abarca todas las
formas del transporte por carretera, ferroviario,
por vias navegables y aéreo pilotadas a distan-
cia, automatizadas, conectadas y autonomas,
incluidos los vehiculos, los trenes, los bugues,
los transbordadores, las aeronaves vy los drones,
asi como todas las futuras formas que resulten
del desarrollo y la innovacion en este sector.

El Parlamento Europeo estima que sector
del automovil es el que precisa mas urgente-
mente de normas de la Unidn y mundiales que
garanticen el desarrollo transfronterizo de los
vehiculos auténomos y automatizados con el

s V. el Informe de 27 de enero de 2017 con las recomenda-
ciones destinadas a la Comision sobre normas de Derecho
civil sobre robodtica (2015/2103(INL). Disponible en: http://
www.europarl.europa.eu/sides/getDoc.do?pubRef=-//
EP//TEXT+REPORT+A8-2017-0005+0+DOC+XML+V0O//
ES#titlel

fin de explotar plenamente su potencial eco-
nomico vy beneficiarse de los efectos positivos
de las tendencias tecnoldgicas; subraya que la
fragmentacion de los enfoques normativos po-
dria obstaculizar la implantacion de los sistemas
de transporte auténomos y poner en peligro la
competitividad europea.

Considera el Parlamento Europeo gue la tran-
sicion a los vehiculos autdnomos repercutird en
los siguientes aspectos: la responsabilidad civil
(responsabilidad vy seguros), la seguridad vial,
todas las cuestiones relativas al medio ambien-
te (por ejemplo, eficiencia energética, uso de
tecnologias renovables y fuentes de energia),
las cuestiones relativas a los datos (por ejemplo,
acceso a los datos, proteccion de los datos per-
sonales y la intimidad, intercambio de datos),
las cuestiones relativas a la infraestructura TIC
(por ejemplo, alta densidad de comunicaciones
eficientes y fiables) y el empleo (por ejemplo,
creacion y pérdida de puestos de trabajo, for-
macioén de los conductores de vehiculos pesa-
dos para el uso de vehiculos automatizados);
subraya que se necesitaran inversiones consi-
derables en las infraestructuras viarias, energé-
ticas y de TIC; pide a la Comisidn que examine
los aspectos mencionados en sus trabajos so-
bre los vehiculos auténomos.

La implantacion de vehiculos autoénomos tie-
ne la fiabilidad de la informacion de posicion vy
tiempo proporcionada por los programas euro-
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peos de navegacion por satélite Galileo y EG-
NOS. Todo ello obliga a discernir sobre los nue-
VOS escenarios de los riesgos emergentes de
cara a establecer el ambito de aplicacion de los
criterios de responsabilidad en cada caso.

1.2.- Nuevos escenarios de riesgos.

El sector asegurador no va a permanecer
al margen de la nueva realidad gue supone el
vehiculo auténomo. La disrupcion del vehicu-
lo autdénomo suscita nuevos riesgos gue no
pueden ser analizados con los patrones anti-
guos del seguro, necesidades que abren nue-
vas oportunidades en la medida que implican
nuevas vulnerabilidades y en consecuencia,
nuevos riesgos a los que el sector asegurador
se adaptara para satisfacer las necesidades de
financiacion de riesgos que comportan los ve-
hiculos auténomos

La gestion de los riesgos del vehiculo auto-
nomo comunicado requiere la verificacion de
las fases de identificacién, analisis, evaluacion,
control, financiacion y aseguramiento de los
riesgos del nuevo escenario de riesgos.

Para el andlisis de los nuevos escenarios de
riesgos debemos partir de tres premisas signi-
ficativas que van a incidir decisivamente en la
configuracion de los tres campos de responsa-
bilidad, que a su vez incidirdn en los mecanis-
mos de exigencia de la responsabilidad civil de
estos vehiculos y su aseguramiento:

2- Vehiculo auténomo. En el centro del
riesgo analizado existe un producto final que
denominamos vehiculo sin conductor o vehi-
culo auténomo y comunicado, que es el re-
sultado de la union y mezcla de cientos de
productos que se encuentran en el interior
del vehiculo (sensores tales como teléme-
tros, camaras, sistemas de posicionamiento
global, etc.), productos todos ellos que con-
figuran el resultado final del vehiculo termi-
nado puesto en circulacion.

2 - Dispositivos externos. En torno al ve-
hiculo sin conductor o vehiculo autonomo y
comunicado, existen multiples dispositivos vy
soportes que se encuentran en el exterior del
mismo, es decir, otros productos distintos
gue van desde sencillas sefales de tréfico,
hasta balizas y complejos dispositivos elec-
tronicos, que posibilitardn gue estos nuevos
vehiculos circulen con eficacia y el maximo
rango de seguridad. Siendo realistas, los ac-
tuales escenarios de la circulacion de vehi-
culos a motor tendran gue adaptarse a las
necesidades de estos nuevos vehiculos. Nos
referimos, entre los elementos externos faci-
litadores de la circulacion de estos vehiculos,
a satélites, dispositivos conectados a redes,
software de geolocalizacidon, mapas, sefiales
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de circulacion especialmente disefadas para
los vehiculos autonomos y un largo etcétera
de productos tecnoldgicos externos al vehi-
culo auténomo, capaces de comunicarse con
el mismo, que seran disefados para posibili-
tar la circulacion del nuevo vehiculo.

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

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

2- Redes de comunicaciéon. Y puesto
qgue hablamos de vehiculos comunicados
también hay que contemplar los riesgos que
implican el modo de comunicacion vy las re-
des empleadas para posibilitar que estos ve-
hiculos puedan comunicarse por medio de
las redes especialmente disefladas con esta
finalidad. Una red de informatica (o de com-
putadoras o de ordenadores) es un conjunto
de dispositivos conectados por medio de in-
fraestructuras de transporte de datos tales
como cables o wifi, cables, seflales, ondas o
cualquier otro método de transporte de da-
tos, para compartir informacion, recursos y
servicios.

La finalidad de la comunicacion es alcanzar
la interoperabilidad, que es la capacidad de los
sistemas y de los procesos empresariales sub-
yacentes para intercambiar datos y compartir
informacién y conocimientos. Y todo ello me-
diante interfaz, que es un dispositivo entre sis-
temas que facilita los medios de comunicacion
a través de los cuales pueden conectarse y ac-
tuar entre si.

La Directiva 2010/40/UE cred el marco para
la implantacion de los sistemas de transporte
inteligentes en el sector del transporte por ca-
rretera y para las interfaces con otros modos de
transporte, con el objetivo de contar con una
normativa comun en pro de una implantacion
coordinada y eficaz, marco que se incorpora-
ron en el derecho espafol por medio del Real
Decreto 662/2012, de 13 de abril, por el que se
establece el marco para la implantacion de los
sistemas inteligentes de transporte basados en
la electrénica, la informatica y las telecomuni-
caciones, que son aguellas aplicaciones avanza-
das gue proporcionan servicios innovadores en
relacion con los diferentes modos de transporte



y la gestion del trafico y permiten a los distin-
tos usuarios estar mejor informados y hacer un
UsSO Mas seguro y coordinado de las redes de
transporte. Implantacion de los sistemas inteli-
gentes de transporte. Como indica el preambu-
lo del Real Decreto 662/2012, la aplicacion en
Espafa de las especificaciones y normas dicta-
das por la Comision Europea sobre la implan-
tacion de sistemas inteligentes de transporte
deberd realizarse conforme a las medidas que,
a tal efecto, se adopten por el Ministerio del In-
terior y el Ministerio de Fomento, en el ambito
de las materias de sus respectivas competen-
cias. Los SIT para los que la Comision Europea
Nno haya adoptado especificaciones o normas,
se podran implantar en Espafna de acuerdo con
las condiciones y procedimientos técnicos que
se determinen por el Ministerio del Interior vy el
Ministerio de Fomento. El Ministerio del Interior,
a través del organismo autonomo Jefatura Cen-
tral de Trafico, facilitara a la Comision Europea,
informacion sobre las medidas nacionales pre-
vistas en el campo de los sistemas inteligentes
de transporte para el periodo de cinco afos.
Posteriormente y cada tres afios, también de-
berd informar a la Comisidon Europea sobre los
progresos realizados en la implantacion de las
actividades y los proyectos nacionales. Para
que pueda remitirse tal informacion, es com-
petencia de las entidades, Administraciones vy
demas proveedores de aplicaciones y servicios
de sistemas inteligentes de transporte, remi-
tir al organismo auténomo Jefatura Central de
Trafico un informe sobre sus actividades y pro-
yectos en relacidon a los sistemas inteligentes
de transporte para el periodo de cinco afos v,
previa solicitud, una memoria explicativa sobre
los progresos realizados en la implantacion de
las actividades vy los proyectos nacionales. Se
inscribiran en el Registro de aplicaciones vy ser-
vicios de sistemas inteligentes de transporte las
entidades, Administraciones y demas provee-
dores de aplicaciones y servicios de sistemas
inteligentes de transporte en Espafa, cuyo res-
ponsable sera el organismo autonomo Jefatura
Central de Trafico. La inscripcion se realizara de
oficio una vez las entidades, Administraciones y
demas proveedores hayan remitido el informe
sobre sus actividades y proyectos.

La Disposicidn adicional cuarta del Real
Decreto 662/2012 se pronuncia sobre la res-
ponsabilidad: “La responsabilidad, en lo refe-
rente a la implantacion y el uso de aplicacio-
nes y servicios de los sistemas inteligentes de
transporte (SIT), se regulara de acuerdo con lo
previsto en el texto refundido de la Ley General
para la Defensa de los Consumidores y Usuarios
y otras leyes complementarias, aprobado por el
Real Decreto Legislativo 1/2007, de 16 de no-
viembre, sin perjuicio de las competencias de
las Comunidades Autdnomas en la materia.” La

13

remision legal al régimen de responsabilidad ci-
vil de productos defectuosos implica que exis-
tird responsabilidad si el dafio se produjo como
consecuencia de un producto que no ofrece la
seguridad legitimamente esperable o bien se
trata de un dafo originado por un servicio de-
fectuosamente prestado.

Existen otros factores a considerar en el ana-
lisis de riesgos de los coches conectados y au-
tonomos. Por ejemplo, la eliminacion de pues-
tos de trabajo, propiedad intelectual e industrial
de los soportes necesarios para la circulacion
de los vehiculos, la pérdida de privacidad, el
registro y difusion de datos, los problemas re-
lacionados con titularidad de los datos genera-
dos a raiz de la conduccidn, los ciberataques o
contaminacion de soportes malintencionada, la
contaminacion accidental, las omisiones y deci-
siones erréneas de estos vehiculos, el registro
y certificacion de soportes, asi como todo lo
referente a la seguridad vial, mediadas de pre-
vencion y control de riesgos motivados por la
circulacion de estos coches y sistema de noti-
ficacion y registro de eventos adversos (cajas
negras de los vehiculos).

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

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

¢Donde esta la linea roja que separa el actual
sistema del riesgo de la conduccion de vehicu-
los a motor vy el vehiculo auténomo comunicado
gue no requiere la intervencion del ser humano
para circular?

La cuestion es trascendente ya que en la ac-
tualidad todo el marco regulatorio del automo-
vil y su aseguramiento se basa en la posibilidad
de control del conductor que gobierna el vehi-
culo, aun cuando el vehiculo disponga de mul-
tiples dispositivos tecnoldgicos que hacen mas
coémoda la conduccidon, pero requieren siem-
pre la presencia del conductor que es quien, a
la postre, toma las decisiones propias de quien
tiene el gobierno del automovil.

Podemos afirmar gque esa linea roja no
aparecerd mientras que, de una u otra for-
ma, sea necesaria la minima intervencion del
conductor, lo cual hace pensar que, a corto
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plazo, viviremos un periodo transitorio en el
que el vehiculo, a pesar de contar con mul-
tiples dispositivos tecnoldgicos, siga siendo
gobernado por el ser humano. Es muy pre-
visible que este periodo transitorio o mixto
de conduccion cuasiautonoma, sera aprove-
chado para adaptar las ciudades vy las vias
publicas para el uso de los vehiculos autdno-
mos comunicados. Mientras transcurra ese
periodo, tanto el marco legal que regula la
circulacion del automovil, como las solucio-
nes aseguradoras, seguiran siendo analogas
a las actuales con pequefias adaptaciones.*

4 Coincide con esta reflexion la Comision de Transportes
y Turismo en su recomendacion a la Comision de Asuntos
Juridicos "A efectos de responsabilidad civil, es necesario
establecer una distincion entre vehiculos automatizados
(que contienen un dispositivo que permite la realizacion au-
tomatica de ciertas operaciones de conduccion) y vehiculos
autonomos (que garantizan la totalidad de estas operacio-
nes); que, en el primer caso, la conduccion debe estar bajo
el control permanente y la responsabilidad total del con-
ductor, vy, en el segundo caso, la conduccion no necesita ya
control permanente ni ningun tipo de intervencion por parte
del usuario; considerando asimismo que en el primer caso
el régimen de responsabilidad civil no varia con respecto al
vehiculo clasico, mientras que en el segundo caso se tiene
que adaptar.”

BOGADOS
¢ RevisTA DE ReEspoNsABILIDAD CIVIL Y SEGURO

Si analizamos las caracteristicas de un robot
inteligente segun el Informe de Recomendacio-
nes (2015/2103, de 31 de mayo 2016) del Parla-
mento Europeo de normas de Derecho Civil so-
bre robdtica, en el que se facilitan pautas para
regular la Responsabilidad Civil derivada del
uso de robots®, encontramos una total coinci-
dencia del vehiculo auténomo comunicado con
las caracteristicas que se atribuyen a los robots:

- Capacidad de adquirir autonomia median-
te sensores y/o mediante el intercambio de
datos con su entorno (interconectividad) vy
el intercambio y anélisis de dichos datos;

- Capacidad de autoaprendizaje a partir de la
experiencia y la interaccion;

- Un soporte fisico minimo;

- Capacidad de adaptar su comportamiento
y acciones al entorno;

5SELGUERO, JOSE MARIA, en BDS, Boletin Diario del Segu-
ro, 7 de marzo de 2017: “Se refiere a las responsabilidades
contractuales y extracontractuales que pueden derivarse
de su actuacion, recomendando configurar como objetiva
dicha responsabilidad y estableciendo la necesidad de dis-
poner de un seguro obligatorio de RC por los dafos deriva-
dos de la tenencia y uso de robots.”



- Inexistencia de vida en sentido bioldgico.

La autonomia de un robot es la capacidad
de tomar decisiones y aplicarlas en el mundo
exterior, con independencia de todo control o
influencia externos; que esa autonomia es pu-
ramente tecnoldgica y es mayor en funcion del
grado de sofisticacion con que se haya disefa-
do el robot para interactuar con su entorno.

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

El Parlamento Europeo considera que en el
actual marco juridico, los robots no pueden ser
considerados responsables de los actos u omi-
siones que causan dafos a terceros; que las
normas vigentes en materia de responsabilidad
contemplan los casos en los que es posible atri-
buir la accidon u omision del robot a un agente
humano concreto —como el fabricante, el ope-
rador, el propietario o el usuario—, y en los que
dicho agente podia haber previsto y evitado el
comportamiento del robot que ocasiond los da-
Aos; gue, ademas, los fabricantes, los operado-
res, los propietarios o los usuarios podrian ser
considerados objetivamente responsables de
los actos u omisiones de un robot. En el mar-
co juridico vigente, la responsabilidad por da-
Aos causados por productos defectuosos —en
la que el fabricante de un producto es respon-
sable de un mal funcionamiento— y las normas
que rigen la responsabilidad por una actuacion
gue ocasiona dafos —en la que el usuario de un
producto es responsable de un comportamien-
to que deriva en un perjuicio— se aplican a los
dafios ocasionados por los robots o la inteligen-
cia artificial.

Notemos gue, a modo de ejemplo, la Ley de
35/2015, de 22 de septiembre, que modifica el
texto refundido de la Ley sobre responsabilidad
civil y seguro en la circulacion de vehiculos a
motor, aprobado por el Real Decreto Legislati-
vo 8/2004, de 29 de octubre, establece en su
art. 1.1. que el conductor de vehiculos a motor
es legalmente responsable, en virtud del riesgo
creado por la conduccidn de estos, de los dafos
causados a las personas o en los bienes con mo-
tivo de la circulacion. En el caso de dafios a las
personas, de esta responsabilidad sdlo quedara
exonerado cuando pruebe que los danos fue-
ron debidos a la culpa exclusiva del perjudicado
o a fuerza mayor extrafa a la conduccion o al
funcionamiento del vehiculo; “no se considera-
ran casos de fuerza mayor los defectos del ve-
hiculo ni la rotura o fallo de alguna de sus pie-
zas 0 mecanhismos”. La no equiparacion legal a
los supuestos de fuerza mayor, como causa de
exoneracion de responsabilidad, de los defec-
tos del vehiculo, ni la rotura o fallo de alguna de
SuUs piezas o0 mecanismos, impide su invocacion
por parte del conductor del vehiculo que sera el
responsable, en virtud del riesgo creado por la
conduccioéon del mismo, de los daffios causados
a las personas o en los bienes con motivo de la
circulacion.

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

En los tres escenarios anteriormente descritos
(el vehiculo plenamente autéonomo, los dispositi-
vos externos facilitadores de su conduccion en
la via publica vy el sistema de redes de comuni-
cacion de estos vehiculos), desplazan la antigua
responsabilidad del conductor en aquellos fa-
bricantes, disefadores, constructores, mantene-
dores, Administraciones Publicas, contratistas vy
subcontratistas, entre otros, que hagan posible
la circulacion de los vehiculos auténomos. Ello es
asi porgue en la medida en que el ser humano
no pueda interactuar con el vehiculo auténomo
se puede cuestionar su responsabilidad mas alla
de la estrictamente legal; es decir, el vehiculo au-
tonomo comunicado desplaza juridicamente la
responsabilidad del conductor y del propietario
del vehiculo, tal y como ahora lo conocemos, so-
bre los fabricantes de los productos implicado
en el accidente (el propio vehiculo, los dispositi-
vos tecnoldgicos de la via publica y las redes de
comunicacion de los vehiculos y de los disposi-
tivos externos), en unos casos, y en otros, sobre
los agentes que pueden estar implicados en el
siniestro, encargados del mantenimiento de los
anteriores productos, etc.

Hoy disponemos de un marco legal adecuado
para los vehiculos gue circulan por las via publi-
cas, incluso en materia de responsabilidad civil
de productos, segun se contempla en los arts.
1101y ss del Cédigo civil, o, en el libro tercero del
RDLeg. 1/2007, de 16 noviembre (TRLCU), ello a
pesar de las causas de exoneracion de responsa-
bilidad de los fabricantes previstas en el articulo
140 del Texto Refundido que permiten exonerar
la responsabilidad del fabricante si prueba:

a) Que no habia puesto en circulacion el pro-
ducto.

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

c) Que el producto no habia sido fabricado
para la venta o cualquier otra forma de
distribucion con finalidad econdmica, ni
fabricado, importado, suministrado o dis-
tribuido en el marco de una actividad pro-
fesional o empresarial.

d) Que el defecto se debid a que el producto
fue elaborado conforme a normas impera-
tivas existentes.

e) Que el estado de los conocimientos cienti-
ficos vy técnicos existentes en el momento
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de la puesta en circulacion no permitia
apreciar la existencia del defecto.

Sin embargo parece absolutamente nece-
sario el cambio normativo cuando los vehicu-
los plenamente autonomos circulen por las vias
publicas, ya que podrian producirse casos de
inexistencia de responsabilidad del fabricante
en los tres escenarios descritos, si concurren
alguna de estas causas de exoneracion de res-
ponsabilidad del fabricante.

Los fabricantes y los importadores son res-
ponsables de los dafos causados por los defec-
tos de los productos que fabriguen o importen
respectivamente. Sobre este principio general
se desarrolla el régimen juridico especial de res-
ponsabilidad de productos que no solamente
requiere la concurrencia de requisitos para in-
demnizar los dafos (existencia de un producto
defectuoso que causod el siniestro de automo-
vil), sino también permite exonerar la respon-
sabilidad del fabricante o del importador en de-
terminados casos especialmente previstos en la
norma legal. Todo ello nos lleva a concluir que
en la responsabilidad civil de productos defec-
tuosos nos encontramos ante una responsabili-
dad cuasiobjetiva, con las limitaciones de un sis-
tema que esta lejos del actualmente previsto en
la normativa que protege a la victima en caso
de accidente de circulacion.

A ello hay que unir el doble dmbito de aplica-
cion de la actual normativa de responsabilidad
civil de productos defectuosos ya que, por un
lado, el RDLeg. 1/2007, de 16 noviembre (TRL-
CU), estd pensado para los conflictos entre los
consumidores finales del producto vy los fabri-
cantes e importadores de los productos, enten-
diendo por consumidores o usuarios las perso-
nas fisicas que actlen con un propdsito ajeno
a su actividad comercial, empresarial, oficio o
profesién, considerandose también consumido-
res a efectos de la mencionada norma las per-
sonas juridicas vy las entidades sin personalidad
juridica que actuen sin animo de lucro en un
ambito ajeno a una actividad comercial o em-
presarial. Por tanto, el dmbito de proteccion del
régimen de responsabilidad previsto en la nor-
ma comprende los daflos personales, incluida la
muerte, y los daflos materiales, siempre que és-
tos afecten a bienes o servicios objetivamente
destinados al uso o consumo privados y en tal
concepto hayan sido utilizados principalmen-
te por el perjudicado. Por tanto, no estan en el
ambito de proteccion del régimen especial de
responsabilidad civil de productos del RDLeg.
1/2007, los dafos causados entre empresas, los
dafios causados a profesionales, asi como cual-
quier otro daffio personal o material, cuando és-
tos afecten a bienes o servicios no destinados
al uso o consumo privados; en estos casos se
aplicara el régimen juridico general de respon-



sabilidad civil de los arts. 1902 y concordantes
del Codigo civil, en los casos de responsabilidad
extracontractual y de los arts. 1101y concordan-
tes del mismo texto legal.

2.1.- {¢Estamos preparados para el arran-
gue del coche plenamente auténomo y co-
municado?

Vistos los antecedentes comentados la con-
testacion ha de ser necesariamente negativa
respecto del vehiculo plenamente autéonomo vy
comunicado.

Desde el punto de vista del marco regulato-
rio esta casi todo por hacer, sin embargo existe
el convencimiento de que “el vehiculo -conecta-
do primero, y auténomo después- protagoniza
yva el primer capitulo del nuevo ciclo del eco-
sistema digital, que se basa en los datos liqui-
dos”, un ecosistema digital donde los soportes
electronicos del coche generaran mas ingresos
que la venta del vehiculo en si mismo, con una
prevision de 100 millones de vehiculos circulan-
do en el afo 2020, que estaran asegurados con
polizas telematicas o “seguros conectados”, lle-
gando a casi el 50% de los vehiculos en todo el

17

mundo en 2030, lo cual nos plantea una cues-
tion: {los enfoques tradicionales de seguros se
guedan cortos?®

2.2.- El debido control de los algoritmos.

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

5 El 85% de los directivos del sector de Automocion esta
convencido de que en el futuro se generardn mas ingresos
con el ecosistema digital que rodeard a la industria que con
la mera venta de coches. Pero este es solo uno de los re-
tos y oportunidades a los que se enfrenta el sector, segun
se desprende del Informe Global sobre Automocion 2017
elaborado por KPMG vy en el que se ha encuestado a cerca
de 1.000 directivos del sector y mas de 2.400 conductores
procedentes de 42 paises. Véase Informe Global sobre Au-
tomocion 2017 elaborado por KPMG, disponible en:

https://assets.kpmg.com/content/dam/kpmg/es/
pdf/2017/global-automotive-executive-survey-2017.pdf
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Para gque puedan circular los vehiculos auto-
nomos comunicados requeriran su previa homo-
logacion, o que implica un debido control que
permita medir el cumplimiento vy la efectividad
de las medidas de proteccidon gue se requieren
para circular por las vias publicas con niveles
optimos de seguridad vy eficacia. Las conclusio-
nes que se deduzcan del control de los riesgos
de movilidad de los nuevos vehiculos, serviran
para tomar las medidas correctoras para evitar
los problemas detectados, no solo en el dia a
dia de su circulacion por las vias publicas, sino
también en otros ambitos como:

- Propiedad intelectual e industrial de los so-
portes necesarios para la circulacion.

- Pérdida de privacidad, el registro y difusion
de datos: Internet de las cosas.

- La titularidad de los datos generados a raiz
de la conduccion.

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

- Ciberatagues, contaminacién de datos ma-
lintencionada o accidental.

- Omisiones y decisiones erroneas de estos
vehiculos.

- Registro, homologaciéon y certificacion de
vehiculos autdnomos comunicados, sopor-
tes y redes de datos.

- Seguridad vial, mediadas de prevencién vy
control de riesgos motivados por la circula-
cion de estos coches.

Aunqgque muchas aplicaciones roboticas es-
tan todavia en fase experimental, podemos
anticiparnos a los problemas que generaran la
prevision de 44 billones de gigabites circulando
por las redes en el en 2020 (10 veces mas que
en 2013 segun la prevision de Dell EMC). Pare-
ce evidente gque precisamos un marco legal que
regule el desarrollo de la robdtica vy la inteligen-
cia artificial para uso civil, en el que sea posible
auditar los algoritmos de los dispositivos que
concurren en el vehiculo auténomo comunica-
do con respeto a los derechos en juego en el
tratamiento de datos de caracter personal.’

7 Téngase en cuenta al respecto el Reglamento (UE)
2016/679 del Parlamento Europeo vy del Consejo de 27 de
abril de 2016 relativo a la proteccién de las personas fisicas
en lo que respecta al tratamiento de datos personales vy a
la libre circulacion de estos datos y por el que se deroga la
Directiva 95/46/CE (Reglamento general de proteccion de
datos), en particular su articulo 22, relativo a las decisio-
nes individuales automatizadas, incluida la elaboracion de
perfiles: “1. Todo interesado tendra derecho a no ser objeto
de una decision basada unicamente en el tratamiento auto-
matizado, incluida la elaboracion de perfiles, que produz-
ca efectos juridicos en él o le afecte significativamente de
modo similar.”
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No hace falta recordar el caso de Volkswa-
gen gue afecta a millones de vehiculos en el
mundo, con motivo de un software instalado
en sus vehiculos con la finalidad de ocultar las
emisiones reales de gases contaminantes, en
este caso, de haberse realizado un debido con-
trol sobre los algoritmos del software, se hu-
bieran evitado millones de problemas. Al fin, un
problema tecnoldgico, pero con una base ética
incuestionable que puede evitarse con la imple-
mentacion de auditorias éticas basadas en prin-
cipios y valores inherentes en nuestra sociedad,
como la no estigmatizacion, la transparencia, la
autonomia, la responsabilidad individual, vy la
responsabilidad social, sin olvidar las actuales
practicas y codigos éticos. A la dificultad técni-
ca de auditar los algoritmos de los dispositivos
de los vehiculos se suma la inexistencia de re-
gulacion al respecto vy la proteccion de un se-
creto empresarial. Sin embargo la Association
for Computing Machinery ha elaborado siete
principio que constituyen un avance relevante
para implementar y estandarizar medidas de
control sobre algoritmos.®

Las politicas para mejorar la seguridad de
la circulacion requieren valorar, junto a la inci-
dencia de fallos, su gravedad, las causas de los
siniestros y la incidencia de errores u omisio-
nes del vehiculo autébnomo comunicado. Esta-
mos convencidos de las bondades del sistema
de notificacidon y registro de eventos adversos
(auténticas cajas negras de vehiculos), siste-
mas gue persiguen como objetivo analizar los
eventos adversos ocurridos en la circulacion
del vehiculo implicado en el accidente, con ob-
jeto de identificar sus causas vy los fallos del ve-
hiculo que propician riesgos para la seguridad
de los ocupantes del vehiculo y los terceros
afectados.

Previsiblemente los nuevos vehiculos ten-
dran rasgos cognitivos y auténomos —como
la capacidad de aprender de la experiencia y
tomar decisiones cuasi independientes— por
ello es crucial la regulaciéon de la responsabili-
dad juridica por los dafios que pueda ocasionar
su actuacion y el encaje del seguro privado en
la nueva situacion. La robdtica ha de preservar
el bienestar humano, respetar los derechos hu-
manos, lo que implica medidas éticas y técnicas
para garantizar la seguridad, la eficacia vy la re-
versibilidad del funcionamiento del sistema. De
ahi la preocupacion para respetar los valores
de dignidad, autonomia y autodeterminacion,
libertad y justicia, antes, durante y después del
proceso de concepcion, desarrollo y de aplica-
cion de esas tecnologias, incluida la necesidad

8 V. Statement on Algorithmic Transparency and Accoun-
tability, pag. 2, 12 de enero de 2017. Disponible en: https://
www.acm.org/binaries/content/assets/public-policy/2017_
usacm_statement_algorithms.pdf
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de no perjudicar, herir, engaflar o explorar a los
usuarios. En este sentido el cédigo de conduc-
ta europeo invita a todos los investigadores y
disefadores a actuar de forma responsable vy
con la maxima consideracion a la necesidad de
respetar la dignidad, intimidad y la seguridad
de las personas, con obligaciones dirigidas a los
disefadores que deberan:

- Introducir principios de disefio de sistemas
fiables en todos los aspectos del funciona-
miento de un robot, tanto para la concep-
cion del material y de programas informa-
ticos, como para el tratamiento de datos
dentro o fuera de la plataforma a efectos
de seguridad.

- Incluir dispositivos concebidos para asegu-
rar que las informaciones privadas se con-
servan con total seguridad y solo se utilizan
de manera adecuada.

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

- Garantizar el funcionamiento del robot con-
forme a los principios éticos vy juridicos a ni-
vel local, nacional e internacional.

- Asegurar gue las decisiones del robot pue-
dan ser objeto de reconstruccion vy trazabi-
lidad.

- Garantizar la transparencia en la programa-
cion de los sistemas robodticos, asi como la
previsibilidad de su comportamiento.

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

- Crear y desarrollar instrumentos de rastreo
en la fase de concepcion del robot.

- Elaborar protocolos de concepcion y eva-
luacion, y colaborar con los usuarios y las
partes interesadas potenciales para eva-
luar las ventajas y los riesgos de la roboti-
ca, incluido a nivel cognitivo, psicoldgico vy
medioambiental.

- Garantizar que los robots sean identifica-
bles como tales al relacionarse con seres
humanos.

- Salvaguardar la seguridad y la salud de las
personas que interactuan y entran en con-
tacto con los robots, teniendo en cuenta
gue estos, como productos, deberan elabo-
rarse utilizando procesos que garantizan su
seguridad y proteccion.- Validar mediante
dictamen favorable de un comité de ética
de la investigacion antes de probar un ro-



bot en un entorno real o implicando a seres
humanos en los procedimientos de concep-
cion y desarrollo.?

3.- Bases para un marco regulatorio ade-
cuado a los escenarios de riesgos del vehi-
culo auténomo comunicado.

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

Partiendo de la de gestion de riesgos vy el
principio de la responsabilidad objetiva, el cam-
bio normativo debe contemplar la realidad de
los tres escenarios de riesgos donde transcu-
rrird la actividad del vehiculo auténomo comu-
nicado, de forma que, mientras que el vehiculo
requiera la accidon del ser humano para su uso, el
régimen de responsabilidad civil y su asegura-
miento pueden permanecer tal y como ahora lo
conocemos. Sin embargo, el cambio regulato-
rio serd necesario cuando aparezca el vehiculo
totalmente auténomo y comunicado, auténtico
umbral del cambio en la materia, no solo para
el regulador, sino también para las entidades
aseguradoras con apetito de aseguramiento de
estos riesgos.

El legislador espanol siempre ha sido cons-
ciente de la trascendencia social del fendmeno
de la circulacion, inspirandose en el respeto el
principio basico de la indemnizacion del dafo
corporal para lograr la total indemnidad de los
dafos y perjuicios padecidos por las victimas
de accidentes vy reparar el dafio causado en una
posicion lo mas parecida posible a la que ten-
dria la victima de no haberse producido el ac-
cidente.

Partiendo de esta premisa y a tenor de cuan-
to hemos afirmado con anterioridad, podemos
establecer diez bases para un cambio normati-
vo adecuado a la circulacidon de vehiculos ple-
namente autonomos.

12- En el ambito internacional debera
modificarse la Convencién de Viena sobre

9 Cédigo de conducta ética para los ingenieros en robdtica.
En Informe de 27 de enero de 2017 con las recomendacio-
nes destinadas a la Comision sobre normas de Derecho civil
sobre robdtica (2015/2103(INL)

OV, "El coche auténomo. Los conductores, dispuestos a ce-
der la conduccioén a la tecnologia. el observatorio cetelem
auto 2016". Pag 23. Disponible en: http://www.elobserva-
toriocetelem.es/wp-content/uploads/2016/03/observato-
rio_cetelem_auto_2076.pdf
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la circulacion por carretera, que no permi-
te la circulacion de coches auténomos por
carretera. Como indicamos, estd prevista su
modificacion en el aflo 2017, como requisito
basico de los paises que suscribieron aquella
Convencion, suscrita por los principales pai-
ses del mundo, salvo USA, China y Japdn.

2 - El papel que los vehiculos a motor tie-
nen en nuestra sociedad vy la dimension so-
cial del problema de los accidentes de tra-
fico justifican la iniciativa de armonizacion
normativa de la responsabilidad civil de los
vehiculos autdonomos comunicados vy la pro-
teccion de las victimas de los accidentes, en
la que la reparacidon integra y vertebrada del
dafo constituyen los dos principios funda-
mentales del sistema para la objetivacion de
su valoracion. El marco legal espafiol debera
armonizarse con la regulacidon europea que
espera construirse sobre las Recomendacio-
nes (2015/2103, de 31 de mayo 2016) del Par-
lamento Europeo de normas de Derecho Ci-
vil sobre robdtica, sin que pueda limitarse ni
el tipo o el alcance de los dafos y perjuicios
gue puedan ser objeto de compensacion, ni
la naturaleza de dicha compensacion.

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

42 - E| sector asegurador sabra adaptarse
a los nuevos riesgos del automovil auténo-
mo conectado, desplegando sus productos
para cubrir el nuevo seguro obligatorio de
responsabilidad civil de estos automoviles,
de forma gue todo propietario de vehiculos
a motor que tenga su estacionamiento ha-
bitual en Espafa estara obligado a suscribir
y mantener en vigor un contrato de seguro
por cada vehiculo de que sea titular, que cu-
bra, hasta la cuantia de los limites del ase-
guramiento obligatorio, la responsabilidad
civil por dafios a terceros, ello sin perjuicio
de que el propietario quede relevado de tal
obligacion cuando el seguro sea concerta-
do por cualguier persona gue tenga interés
en el aseguramiento. Adicionalmente el res-
to de seguros (daflos propios, accidentes,
ocupantes, etc.) se adaptaran a los nuevos
escenarios de riesgos. El sistema de seguro
obligatorio de responsabilidad civil de vehi-
culos debera complementarse con el papel
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del Consorcio de Compensacion de Seguros
para garantizar la compensacion de los da-
AosS y perjuicios en los supuestos en los que
no exista una cobertura de seguro.

2- El criterio de imputacion de la res-
ponsabilidad civil de los vehiculos autéono-
mos comunicados se regulara teniendo en
consideracién el principio de proteccion a
las victimas que impera en nuestro sistema
legal. Siguiente este principio, con indepen-
dencia de su regulacion definitiva, el legis-
lador deberd optar por imputar la respon-
sabilidad al propietario del vehiculo por el
riesgo creado con el uso y tenencia de ve-
hiculo auténomo o bien determinar la res-
ponsabilidad Unica del fabricante o importa-
dor en la Union Europea del vehiculo. Esta
decision serd de politica legislativa, ya que
es previsible que siga imperando el principio
de proteccion de la victima. Si finalmente la
politica normativa determinara la responsa-
bilidad objetiva del propietario del vehiculo,
naturalmente el asegurador de responsabi-
lidad civil o el Consorcio de Compensacion
de Seguros, tendrian accion o bien frente al
fabricante del producto (si el accidente le
es imputable al mismo) o bien frente a los
responsables del accidente, tanto si es otro
vehiculo, como si fue el soporte tecnoldgi-
co externo el que incurrid en error U omision
causante del accidente o bien si el accidente
fue causado por los fallos de redes o siste-
mas inteligentes de transporte y circulacion
de estos vehiculos.

2 - Dado gue las causas de los acciden-
tes de circulacion de estos vehiculos estan
dentro de las posibilidades de control, o bien
del fabricante del vehiculo autéonomo comu-
nicado, o de otros operadores, es previsible
qgue se multipliguen las acciones de regre-
so de las entidades aseguradoras de auto-
moviles, una vez satisfechas las indemniza-
ciones de los dafhos vy perjuicios causados a
terceros, contra los directamente causantes
de los errores y omisiones causantes de los
accidentes.

2 - Los terceros perjudicados como con-
secuencia de los dafos causados por estos
vehiculos podran instar la accion directa de
responsabilidad civil del art. 76 de la Ley de
contrato de seguro contra el propietario del
vehiculo, por tratarse de una accion con su-
ficiente tradicion en el derecho espafiol de
dafos.

82.- Cuando se trate de vehiculos gque
transporten de forma colectiva a personas
el legislador regulard un seguro obligatorio
de accidentes de viajeros especifico basa-
do en un baremo de dafos corporales con
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garantias analogas al seguro obligatorio de
responsabilidad civil de automovil.

2. - El legislador debera regular y divulgar
la implementacion en la industria del auto-
movil un sistema de notificacion y registro
de eventos adversos especifico para estos
vehiculos. Sistema que permita, no solo el
estudio de las causas de los accidentes de
circulacion, sino también la auditoria de los
algoritmos internos del vehiculo para verifi-
car gque funcionan correctamente, que res-
petan la ley, que no discriminan y que no in-
curren en incumplimientos legales.

102.- Los nuevos riesgos deben identi-
ficarse, analizarse y evaluarse a la luz de la
seguridad y la salud humanas, asi como la
libertad, la intimidad, la integridad y la digni-
dad de las personas, lo que implica un respe-
to a los principios éticos de beneficencia, no
maleficencia, autonomia, justicia, y los con-
sagrados en la Carta de los Derechos Fun-
damentales de la Union Europea (dignidad
humana, la igualdad, la justicia y la equidad,
la no discriminacion, el consentimiento infor-
mado, la vida privada y familiar y la protec-
cion de datos). Estos principios deben apli-
carse no solo en la fase de proyecto y disefio
de los vehiculos, sino también en su proce-
so de construccion, distribucion y manteni-
miento de los mismos.

4.- Conclusiones.

La aparicion de los vehiculos conectados vy
autdonomos supone un exponente mas de la era
en la que robots, bots, androides y otras formas
de inteligencia artificial cada vez mas sofistica-
dos, cuya regulaciéon y aseguramiento supondra
un reto en los proximos afos. Seremos testigos
de nuevos riesgos disruptivos, asi como nue-
vas necesidades de gestion de riesgos y nuevas
oportunidades para todos, en las que:

12. Las conexiones 5G permitira el desa-
rrollo del denominado “Internet de la Cosas”
gue conectard a la Red no solamente coches,
sino también viviendas, ciudades e industrias.

22 La Cuarta Revolucion Industrial prome-
te cambiar los coches, pero también las em-
presasy las viviendas, una sociedad cada vez
mas dependiente de la Inteligencia Artificial.

3% El marco normativo y el seguro respon-
deran a las necesidades de las nuevas rea-
lidades de los riesgos y de los asegurados.
La capacidad de respuesta a tiempo para la
adaptacion a los desafios que estan por venir
en la industria, el legislador y las asegurado-
ras, marcara la diferencia entre el éxito o el
fracaso respecto de las oportunidades que
surjan en un futuro muy préoximo.
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