VCIA ARTIFICIAL
Y DERECHO DE DANOS:
CUESTIONES ACTUALES

Acorde al Reglamento (UE) 2024/1689

Itziar Alkorta Idiakez

Cristina Argelich Comelles

Maria Cristina Berenguer Albaladejo
Yolanda Bustos Moreno

Maria Raquel Evangelio Llorca
Beatriz Extremera Fernandez

-

'_Remedios Guilabert Vidal
) Maria Jorqui Azofra
Raul Lafuente Sanchez
Pedro José Lopez Mas
Raquel Luquin Bergareche
Andrés Marin Salmerén
Luz Martinez Velencoso
Lucia Molina Martinez
Oscar Monje Balmaseda
Esther Monterroso Casado
Juan Antonio Moreno Martinez
Carmen Munoz Garcia
Alberto Munoz Villarreal
ifigo Navarro Mendizéabal
Manuel Ortiz Fernandez
Miquel Peguera Poch
Antonio Rubi Puig
Alberto Tapia Hermida

MORENO MARTINEZ, J.A.
FEMENIA LOPEZ, P.J.

(Coordinadores)






INTELIGENCIA ARTIFICIAL
Y DERECHO DE DANOS:
CUESTIONES ACTUALES

Acorde al Reglamento (UE) 2024/1689



COLECCION
DERECHO DIGITAL Y PROPIEDAD INTELECTUAL

DIRECTOR

JUAN ANTONIO MORENO MARTINEZ
Catedratico de Derecho Civil de la Universidad de Alicante

CoMITE EDITORIAL

ISIDORO BLANCO CORDERO
Catedratico de Derecho Penal (Universidad de Alicante)

FERNANDO CARBAJO GASCON

Catedratico de Derecho Mercantil (Universidad de Salamanca)

MANUEL DESANTES REAL
Catedratico de Derecho internacional privado (Universidad de Alicante)

JULIAN LOPEZ RICHART
Profesor Titular de Derecho Civil (Universidad de Alicante)

JUAN JOSE MARIN LOPEZ
Catedratico de Derecho Civil (Universidad Castilla-La Mancha)

JAVIER PLAZA PENADES
Catedratico de Derecho Civil (Universidad de Valencia)

JULIAN VALERO TORRIJOS
Catedratico de Derecho Administrativo (Universidad de Murcia)

RAQUEL XALABARDER PLANTADA
Catedratica de Propiedad Intelectual (Universitat Oberta de Catalunya)



INTELIGENCIA ARTIFICIAL
Y DERECHO DE DANOS:
CUESTIONES ACTUALES

Acorde al Reglamento (UE) 2024,/1689

MORENO MARTINEZ, J.A.
FEMENiIA LOPEZ, P.J.

(Coordinadores)
ITZIAR ALKORTA IDIAKEZ Luz MARTINEZ VELENCOSO
CRISTINA ARGELICH COMELLES Lucia MOLINA MARTINEZ
MARIA CRISTINA BERENGUER ALBALADEJO Oscar MONJE BALMASEDA
YoLANDA BusTOS MORENO ESTHER MONTERROSO CASADO
MaRriA RAQUEL EVANGELIO LLORCA JUAN ANTONIO MORENO MARTINEZ
BEATRIZ EXTREMERA FERNANDEZ CARMEN MUNOZ GARCIA
PEDRO JOSE FEMENIA LOPEZ ALBERTO MUNOZ VILLARREAL
MaARia REMEDIOS GUILABERT VIDAL IN1GO NAVARRO MENDIZABAL
MARIA JORQUI AZOFRA MANUEL ORTIZ FERNANDEZ
RAUL LAFUENTE SANCHEZ Mi1QUEL PEGUERA POoCH
PEDRO JosE LOpEZ MAs AnTONIO RUBI PUIG
RAQUEL LUQUIN BERGARECHE ALBERTO TariA HERMIDA

ANDRES MARIN SALMERON

@mn, SL



No esta permitida la reproduccion total o parcial de este libro, ni su incorporacidén a un siste-
ma informadtico, ni su transmisién en cualquier forma o por cualquier medio, sea este electrénico,
mecdnico, por fotocopia, por grabacién u otros métodos, sin el permiso previo y por escrito del
editor. La infraccion de los derechos mencionados puede ser constitutiva de delito contra la pro-
piedad intelectual (art. 270 y siguientes del C6digo Penal).

Dirijase a Cedro (Centro Espaiiol de Derechos Reprograficos) si necesita fotocopiar o esca-
near algun fragmento de esta obra. Puede contactar con Cedro a través de la web www.conlicen-
cia.com o por teléfono en e1917021970/932720407.

Este libro ha sido sometido a evaluacién por parte de nuestro Consejo Editorial.
Para mayor informacién, véase www.dykinson.com/quienes_somos

Este trabajo se enmarca en el Proyecto I+D+i (Referencia: PID2020-
116185GB-100) del Ministerio de Ciencia e Innovacién: “La irrupcién de la in-
teligencia artificial en el Derecho de Dafios y su adaptacion a las nuevas tecno-
logias”, siendo investigadores principales los profesores Juan Antonio Moreno
Martinez y Pedro José Femenia Lépez.

© Copyright by
Los autores
Madrid

Editorial DYKINSON, S.L. Meléndez Valdés, 61 - 28015 Madrid
Teléfono (+34) 91 544 28 46 - (+34) 91 544 28 69

e-mail: info@dykinson.com

http://www.dykinson.es

http://www.dykinson.com

ISBN: 978-84-1070-708-5
Depésito Legal: M-25437-2024
DOTI: https://doi.org/10.14679/3532

ISBN electrénico: 978-84-1122-801-5
Preimpresién por:

Besing Servicios Gréficos S.L.
e-mail: besingsg@gmail.com



Indice

La discriminacion algoritmica en el sector sanitario .................ccccccoceiviiiinnn.

ITZIAR ALKORTA IDIAKEZ

INTRODUCGCION . ... s e eseeeneneees

2. CASOS DE DISCRIMINACION ALGORITMICA EN EL SECTOR SA-
NITARIO oo

3. APLICABILIDAD LA NORMATIVA ANTIDISCRIMINATORIA EN
MATERIA DE DISCRIMINACION ALGORITMICA .......cccevviiiiieienenne

3.1. Normativa antidiSCriminatoria .............cccceervveeeeeriireeeeniiireeeeniirneeens
3.2. Limitaciones de la eficacia horizontal .................cccccevviiiinnnnenn.
3.3. Lapruebadeldafio moral ..................c..ccocoiiiiiiin
3.4. Litigacion colectiva ..............cccoiviiiiiiiiiiiiii
4. APLICABILIDAD DE LA NORMATIVA SECTORIAL DELAIA...............

4.1. Principios y requisitos aplicables a la seguridad de los pro-
ductos sanitarios conJA .................ccooiviiii

4.2. La falta de transparencia en las decisiones automatizadas..............
4.3. El problema de la calidad de los conjuntos de datos.......................
4.4. Laresponsabilidad por danos morales causados porlalA .............
5. CONCLUSIONES .....cccooiiiiiiiiiiicicee e

La armonizacion del tratamiento legal de la responsabilidad civil
contractual y extracontractual del metaverso con la regulacion
europea sobre plataformas en linea .................c.ccooiiiiiiiiniini

CRISTINA ARGELICH COMELLES

1. CONSIDERACIONES INICIALES ACERCA DEL METAVERSO Y LA
RESPONSABILIDAD CIVIL.....cociiiiiiiiiiiiiiiiiieieeieceeeceecee e

2. IDENTIDAD DIGITAL DEL RESPONSABLE CIVIL Y PROPIEDAD
DE LOS ACTIVOS DIGITALES PATRIMONIALES.........coooviiiiiiiicaneenn



VI Indice

3. EL REGIMEN DE RESPONSABILIDAD DEL PROVEEDOR DE SER-
VICIOS DE LA PLATAFORMA'Y DEL USUARIO PROFESIONAL EN
EL ORDENAMIENTO JURIDICO EUROPEO .........cccoovviiiiiiiiiiiiiiinis

3.1. Laincardinacion del régimen juridico de las plataformas en li-
nea en la responsabilidad civil contractual: hacia un sistema de
responsabilidad civil objetiva por pérdida o desprogramacién
de un activo digital y por discriminacion algoritmica.....................

3.2. Laincardinacion del régimen juridico de las plataformas en li-
nea en la responsabilidad extracontractual por los danos causa-
dos en las plataformas del Metaverso.............ccccoceevieniiiiiiiniennenne

4. REFLEXIONES PROSPECTIVAS SOBRE LA RESPONSABILIDAD
CIVIL CONTRACTUAL Y EXTRACONTRACTUAL: EL INFORME
ESPANOL PARA LA COMISION EUROPEA EN MATERIA DE CON-
TRATACION CON INTELIGENCIA ARTIFICIAL......o.oorivrrierieciencenns

BIBLIOGRAFIA ..o

Transparencia y explicabilidad para prevenir la discriminacién
de los sistemas de inteligencia artificial: la interaccion entre
elRGPD y el RIA ..o

M?* CRISTINA BERENGUER ALBALADE]JO

1. LA DISCRIMINACION ALGORITMICA COMO UNO DE LOS PRIN-
CIPALES RIESGOS DERIVADOS DEL USO DE SISTEMAS DE INTE-
LIGENCIA ARTIFICIAL PARA LA TOMA DE DECISIONES....................

2. LA OPACIDAD COMO PRINCIPAL ESCOLLO PARA DETECTAR Y
DEMOSTRAR LA DISCRIMINACION ALGORITMICA............cccovver....

2.1. Consideraciones previas ................cccoccoeiviiiiiiiiiiiiiceecn
2.2. Opacidad en el uso y sobre el contenido de los algoritmos ............
2.3. Opacidad juridicay técnica del algoritmo.................ccocoeveiiininn,

3. TRANSPARENCIA ALGORITMICA Y EXPLICABILIDAD: :QUE IM-
PLICAN ESTAS EXIGENCIAS? ..ottt

4. MEDIDAS PARA GARANTIZAR LA TRANSPARENCIA'Y LA EXPLI-
CABILIDAD EN LA TOMA DE DECISIONES ALGORITMICAS..............

4.1 Estadodela cueStion ...............ccceeiviiieiiieeiiiiiiiiiiiieieeeeeee e

4.2 La transparencia y la explicabilidad en el Reglamento (UE)
2016/679 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 27 de
abril de 2016, de protecciéon de datos (RGPD): especial refe-
rencia a las decisiones automatizadas del art. 22 ............................

4.3. La transparencia y la explicabilidad en el Reglamento (UE)
2024/1689 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 13 de
junio de 2024 por el que se establecen normas armonizadas en
materia de inteligencia artificial ...



Indice

5. CONSIDERACIONES FINALES SOBRE LA NECESIDAD DE TRANS-
PARENCIA 'Y EXPLICABILIDAD PARA DETECTAR'Y DEMOSTRAR
LA DISCRIMINACION ALGORITMICA ......ccoooiiiiiiiiiiiiiiiiiiecce

BIBLIOGRAFTA ... se s

Aplicaciones de la inteligencia artificial conforme a la Ley de
Movilidad Sostenible. Consideraciones en torno al régimen de
responsabilidad civil acorde con la innovacion .................c.cccociviniiiniin.

YorLANDA BusTOS MORENO

1. EL REGLAMENTO (UE) 2024/1689 DEL PARLAMENTO EURO-
PEO Y DEL CONSEJO DE 13 DE JUNIO DE 2024 POR EL QUE SE
ESTABLECEN NORMAS ARMONIZADAS EN MATERIA DE INTE-
LIGENCIA ARTIFICIAL Y EL PROYECTO DE LEY DE MOVILIDAD
SOSTENIBLE DE 23 DE FEBRERO DE 2024 ..........c.cccccoiiiiniiiiiiiiienn

1.1. Consideraciones generalesdela AIA ......................cccooiiiiiiinnn,

1.2. La regulacién y su papel de apoyo a la innovacion en el desa-
rrollo de sistemasde IA ...

1.3. El Proyecto de Ley de Movilidad Sostenible de 23 de febrero

de 2024 con relacion a la aplicacién de la IA en vehiculos auto-
MAtiZAdOS. ..o

1.4. El concepto de “sistema de inteligencia artificial” en la AIA y
PLMS ..o

2. DILEMAS EN TORNO A LA REGULACION DE LA RESPONSABILI-
DAD CIVIL EN LAS ACTIVIDADES QUE EMPLEAN SISTEMAS DE IA .

2.1. Caracteristicas especiales de los sistemas de IA con relacion al

2.2. El debate sobre el régimen de responsabilidad civil mas favora-
ble ala innovacion en sistemas de IA.....................ccooiinn.

2.3. El replanteamiento de la responsabilidad objetiva en el Com-
plementary Impact Assessment. Proposal for a directive on adapting
non-contractual civil liability rules to artificial intelligence....................

3. EL APOYO A LOS SISTEMAS DE IA INNOVADORES ANTES DE
LA INTRODUCCION EN ELL MERCADO O PUESTA EN SERVICIO
DESDE EL PERFIL DE LA RESPONSABILIDAD CIVIL......coccceviiniennne

BIBLIOGRAFTIA ... s e senesenas

IX

129

141



Indice

Responsabilidad civil e inteligencia artificial en el ambito sanitario:
posibles vias de reclamacion .................ccooiiiiiiiiiis 149

RAQUEL EVANGELIO LLORCA

APLICACIONES DE LA INTELIGENCIA ARTIFICIAL EN EL SEC-
TOR SANITARIO ..ot 150

RESPONSABILIDAD CIVIL POR DANOS CAUSADOS POR EL USO
DE SISTEMAS DE INTELIGENCIA DE ARTIFICIAL EN EL AMBITO

DE LA SANIDAD: CUESTIONES GENERALES .......cccccociiiiiniiniiniienee 155
DANOS CAUSADOS POR LA INTELIGENCIA ARTIFICIAL COMO
PRODUCTO DEFECTUOSO.......cccciiiiiiiiiiiiiciicieecccceeeeeeeeieeeeee 166

3.1. Ambito de aplicacién del régimen de responsabilidad civil por
danos causados por productos defectuosos. Los sistemas inteli-

gentes como productos defectuosos ..............ccceceeviiiiiiiiiiiiinn, 166
3.2. Sujetos responsables.................ccccoiiiiiiiiii 178
3.3. Sujetos legitimados para ejercitar acciones por danos causados

por productos defecttosos................ccoceiviiiiiiiiiiinii 186
3.4. Fundamento de la responsabilidad y causas de exoneracién ......... 187

REGIMEN DE RESPONSABILIDAD CIVIL POR DANOS CAUSA-

DOS POR SERVICIOS SANITARIOS DEL ART. 148 TRLGDCU .............. 190
4.1. Ambito de aplicacién y fundamento de la responsabilidad ............ 190
4.2. Sujetoresponsable...............ccoccoiiiiiiiiiiiii 195
4.3, SUjeto Prote@ido ..........coovimiiiiriiiiniiiiiiiieee e 197

RESPONSABILIDAD PATRIMONIAL DE LA ADMINISTRACION

SANITARIA .....oooiiiiiiiiii e 199

RF:GIM}ZN DE RESPONSABILIDAD CIVIL EXTRACONTRACTUAL

DEL CODIGO CIVIL.....oociiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiici e 204

CONSIDERACIONES FINALES SOBRE LA CONCURRENCIA DE

REGIMENES APLICABLES .........coooviiiiiiiiiiiiiii 210

BIBLIOGRAFIA .......oooiriroioiiiiisnerceeecssseeeseece s 214

Los deepfakes y 1a intromision en los derechos de la personalidad
(imagen, voz, honor y protecciéon de datos) y sus mecanismos
de TEPATACION .......ouiiiiiiiiiiiiiiii e e 223

BEATRIZ EXTREMERA FERNANDEZ

INTRODUGCION ...t se s 293
PRECISIONES CONCEPTUALES: QUE ES EL DEEPFAKEY SU CLA-
SIFICACION DEL RIESGO ... e e s 295



Indice

3.1. Los derechos al honor, a la propia imagen y a la voz en la LO

L/1982 ..o
3.2. Laimageny voz como datos de caracter personal en el uso del
deepffake..................ccoooviiiiiiiiiiiiiiiii
4. EL PAPEL DE LA ADVERTENCIA EN EL USO DEL DEEPFAKE ..............
5. MECANISMOS DE PROTECCION .......cooooiiiirrrrvmvivieoioiisssssssssseeeeceeenone
5.1. Tutela de los derechos de la personalidad protegidos en la LO
L/1982 ..o
5.2. Tutela de los datos de caracter personal .........................coo
5.3. La responsabilidad de los prestadores de servicios de la socie-
dad digital..............coooooiiiii
6. CONCLUSIONES........ccooiiiiiiiiicccee s
7. BIBLIOGRAFIA. ..o

Responsabilidad civil derivada de la adquisicion y utilizaciéon de
werablesy servicios digitales en materia de salud ....................ccoocoo

PEDRO |. FEMENIA LOPEZ.

1.  PLANTEAMIENTO: DE LA E-HEALTH A 1A AUTONOMIA INDIVI-
DUAL EN LA GESTION DE LA SALUD ...t

2. RESPONSABILIDAD DERIVADA DE LA COMPRA DEL BIEN O DE
LA CONTRATACION DEL CONTENIDO O SERVICIO.............ccc.cc......

2.1.  Ambito de apliCACION ..............crvuieieeiieeieeieeeee e
2.2. Sujetoresponsable................cccocooiiiiiiiiii

2.3. Criterios de ImpPutacion.............ccccecuevirieninienieneeeneerene e

3. LA RESPONSABILIDAD CIVIL DERIVADA DEL USO DE WEREA-
BLESY SERVICIOS DIGITALES EN MATERIA DE SALUD ..........cccece....

3.1. Ambito de apliCaCiON ............c.ovvvevereieiieieie e,
3.2. Sujetosresponsables........................

3.3. Ciriterios de imputacion..................cccoceviiiiiiiii
BIBLIOGRAFIA ...

Interfaces cerebro-computador: proteccion de los neurodatos
a través de los neuroderechos y de la responsabilidad civil del
art. 82 del RGPD............ccooiiiiii

MARiA REMEDIOS GUILABERT VIDAL

1. INTRODUCGCION . ....oooooeeeeeeeeeeeeeeeeeeee e s e e s s seereseseseseenes

1.1. El estado actual de la Neurotecnologia: avances y desafios ............



XII

Indice

1.2. Las interfaces cerebro-computador...........................o

LA PROTECCION DISPENSADA POR LOS NEURODERECHOS...........
2.1. Los neuroderechos como nuevos derechos fundamentales:

CONCEPLO Y ClaSeS.......oooiviiiiiiiiiiiiic

2.2.  Soft law publico y avances legislativos ................ccecevviiiiiniinnnnn.

PROTECCION DISPENSADA A LOS NEURODATOS POR EL RE-
GLAMENTO (UE) 2016/679 DEL PARLAMENTO EUROPEO Y DEL
CONSEJO i s

3.1. Concepto y naturaleza juridica del neurodato ....................c..coo

3.2. Responsabilidad por dafos causados por infraccion del dere-
cho ala proteccion de datos en el ambito delas BCI .....................

BIBLIOGRAFTA ... eeee e seeesaeas

Encaje del sistema de Inteligencia Artificial utilizado con
determinados fines médicos en algunas de las cuestiones suscitadas

al amparo del régimen de responsabilidad por productos defectuosos................
MARIA JORQUI AZOFRA

L. INTRODUCGCION .....cooriiiiiiinrrieiiisnseeeeissseeoeesssss oo

2. ELSISTEMA DE IA COMO PRODUCTO.......cccccooiiiiiiiiiiiiiiiicce

3. EL SISTEMA DE IA COMO PRODUCTO SANITARIO........cccccccveenninnene

4. ¢QUE DETERMINA EL CARACTER DEFECTUOSO DEL SISTEMA

DE TA? e

5.  SISTEMA DE EXHIBICION DE PRUEBAS Y CARGA DE LA PRUEBA.....
6.  CAUSAS DE EXONERACION: ESPECIAL CONSIDERACION A LOS
RIESGOS DEL DESARROLLO ......ovieeeeeeeeeeeee oo
7. CONGLUSIONES ....co.oimiteeeeeeeeeeeeeeeeeee oo
BIBLIOGRAFIA ...t
NORMATIVAY OTROS DOCUMENTOS.......cooeieeeeieeeeeeeeeeeeeeeeeeeees e
JURISPRUDENCIA ......oooovvorioereiieneees s

IA y vehiculos auténomos: cuestiones concernientes a la
responsabilidad no contractual en la vertiente del derecho
internacional privado................coccooiiiiiiiiiiiii

1.
2.

RAUL LAFUENTE SANCHEZ

INTRODUGCION ..o eeseeeeaees

VEHICULOS AUTONOMOS Y RESPONSABILIDAD CIVIL EXTRA-
CONTRACTUAL .o ee s s s s s e eenesens

365
380



Indice

2.1 Incidencia del Reglamento de Inteligencia Artificial .....................

2.2 Propuesta de revision de la Directiva 85/374 sobre productos
defectiosos .........ccooiviiiiiiiiiii

3. SOLUCION DE CONTROVERSIAS Y APLICACION DE LAS NOR-
MAS DE DERECHO INTERNACIONAL PRIVADO .........cccceviiiininnn.
3.1 Competencia judicial internacional .....................ccccoiiiiiinnn
3.2 Leyaplicable ..............ccoooooiiiiiii

4. REFLEXIONES FINALES: IDONEIDAD DE LOS INSTRUMENTOS
DE DIPR ACTUALMENTE EN VIGOR PARA REGULAR LAS RECLA-
MACIONES DERIVADAS DE LA CONDUCCION AUTOMATIZADA .....

4.1 Para determinar la jurisdiccion de los tribunalesdela UE .............
4.2 Enmateria de ley aplicable ....................cocooooiiii
BILIOGRAFIA.......ooiiiiirrrrioioiisnss e

Vehiculos auténomos y responsabilidad civil. La vacilante ruta
marcada por el legislador europeo ..

PEDRO Jost LOPEZ Mas

1. CONSIDERACIONES PRELIMINARES SOBRE LA CONDUCCION
AUTOMATIZADA ..ot

1.1. Conceptualizacién y situacion actual .................ccccoeeiiiiiiiiininn,
1.2. Retos juridicos que presenta este <novedoso» fenémeno ..............

2. REGIMEN ]URiDICO DE LA RESPONSABILIDAD CIVIL DERIVA-
DA DEL USO DE VEHICULOS A MOTOR, Y BREVES NOTAS SO-
BRE SU ASEGURAMIENTO ...ccoooiiiiiiiiiiiiiiiieieeiccccece e

2.1. Planteamiento de la cuestion ...............cccoccoeiiiiiiniiiiiiiiin
2.2. El concepto de «vehiculo a motor» .............ccceeeiviiiiiiiiiniiincnnen.
2.3. El concepto de <hecho de la circulacion» .............cccoccoeviiinnnnn.

2.4. El concepto de «conductor» .............c.ocoeiiiiiiiiiiiiiii

3. LA INCIDENCIA EN LA CONDUCCION AUTOMATIZADA DE LA
NUEVA PROPUESTA DE DIRECTIVA SOBRE RESPONSABILIDAD
CIVIL EN MATERIA DE INTELIGENCIA ARTIFICIAL, Y SUS EVI-
DENTES DISFUNCIONALIDADES .....cccoooiiiiiiiiiiniiiiieieiececceceeeee

3.1. Ambito de aplicacion y Caracteres ................coovevvererieerrerenrrsnens.

3.2. Deber de exhibicion de pruebas y presuncion iuris tantum en
caso de incumplimiento ...............cccoccooviiiiiiiiini,

3.3. Presuncion iuris tantum de la relacion de causalidad en caso de
CUIPA oo

4, BIBLIOGRAFIA ..o

XIII

451



Indice

Inteligencia artificial en la prestacion de servicios de salud:
funcionalidades, riesgos y responsabilidad civil..........................

RAQUEL LUQUIN BERGARECHE

INTRODUCCION. ROBOTS Y APLICACIONES DE INTELIGENCIA
ARTIFICIAL COMO INSTRUMENTOS AUXILIARES EN LA PRES-
TACION DE SERVICIOS MEDICOS ..ot

LA PREVENCION DE LOS RIESGOS DE LA INTELIGENCIA ARTI-
FICIAL EN SALUD A LA LUZ DEL REGLAMENTO (UE) 2024/1689
DE 13 DE JUNIO DE 2024, POR EL QUE SE ESTABLECEN NOR-
MAS ARMONIZADAS EN MATERIA DE TA (RIA) ...ccccooiiiiiniinieiieeieene

2.1.  Primer marco regulatorio europeodelalA ...
2.2. Riesgos y salud: la ambigiia definicién de los sistemas IA de
AlLO TIESZO ...
2.3. Obligaciones de proveedores y responsables del despliegue:
informacion y sSupervision...............cccccocoiviiiiiiiiiiiiiiin
2.4. Aplicaciones de IA en salud para uso particular o doméstico ............
2.5.  El RIA como sistema normativo de prevencion del riesgo: re-
misién a otros marcos regulatorios en el ambito de los danos
causados por sistemas de JA en salud ..................cccooii
2.6. Formacion y capacitacion en IA del profesional de lasalud ...........
DANOS CAUSADOS EN INTERVENCIONES MEDICAS CON AU-

XILIO DE IA: REDEFINICION DE LA “LEX ARTIS” Y FUNDAMEN-
TOS DE LA RESPONSABILIDAD .......cooiiiiiiiiiiiiiiiiiiiicicecciccieeee

3.1. Cuando el médico se prevale de un sistema de IA y su actua-
cién causa daifos: presupuestos de la obligacion de responder-......

3.2. Caracteres de los sistemas de IA en salud: en particular, la in-
fluencia del grado de autonomia del robot o sistema auxiliar
de IA en la responsabilidad por danos .................cccccceviiiiiin.

3.3. Relacion de causalidad. La causalidad fisicay su prueba................
3.4. La causalidad juridica: el juicio de imputacion........................o......

3.5. Agentes implicados en la prestacion de servicios médicos con
auxiliode TA ...

3.6. Causas de exclusion 0 €X0NEeracion ...........cccccoeeeeeeeeeeeieeeeeeeeeeeveennnnn

ALGUNAS REFLEXIONES SOBRE EL REGIMEN (NO ARMONI-
ZADO Y “DE MINIMOS”) DE LA PROPUESTA DE DIRECTIVA DEL
PARLAMENTO EUROPEO Y DEL CONSEJO RELATIVA A LA ADAP-
TACION DE LAS NORMAS DE RESPONSABILIDAD CIVIL EXTRA-
CONTRACTUAL A LATA (PDRCIA) ..ot

REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS ...



Indice XV

La doctrina crashworthiness: origen, desarrollo y posible aplicacion
a los vehiculos automatizados... . 9539

ANDRES MARIN SALMERON

LA DOCTRINA CRASHWORTHINESS O SECOND COLLISION................. 540
1.1. Breve referencia a su concepto y objetivo del trabajo .................... 540
1.2. Principios y origenes de la doctrina crashworthiness......................... 544

1.3. Aplicacion de la doctrina Crashworthiness. Relacion de la pri-
mera colision con la second collision: intervencion de tercero y

culpa del perjudicado...............cocoiiiiiiiiiiii 555

SU CQNEXION CON EL CRITERIO DE RIESGO UTILIDAD Y EL
DISENO ALTERNATIVO RAZONABLE: DE NUEVO CON LA RES-

PONSABILIDAD SUBJETIVA ......cociiiiiiiiiiiiiiiiiicccccecce 567
LA DOCTRINA CRASHWORTHINESS EN LA JURISPRUDENCIA ES-
PANOLA ..o 569

LA APLICACION DE LA DOCTRINA EN ESPANA: SU COMPATIBI-
LIDAD CON EL REAL DECRETO LEGISLATIVO 8/2004, DE 29 DE
OCTUBRE, POR EL QUE SE APRUEBA EL TEXTO REFUNDIDO
DE LA LEY SOBRE RESPONSABILIDAD CIVIL Y SEGURO EN LA
CIRCULACION DE VEHICULOS A MOTOR ....c.veeeeeseeeeeeeeeeeeeeeeen 573

LA APLICACION DE LA DOCTRINA CRASHWORTHINESS CON LA
NUEVA NORMATIVA DE RESPONSABILIDAD POR DANOS POR
PRODUCTOS DEFECTUOSOS ......cooiiiiiiiiiiiiieiiieiececeieeeceeeeeeeee 577

BIBLIOGRAFTA ..ot 579

El uso de algoritmos en detrimento de los principios juridicos
y econémicos de la Union Europea................ccccociiiiiiiiiiiiiiee 583

N =

Luz M. MARTINEZ VELENCOSO

INTRODUCCION........ooimimninnincnreriveieioossssssssss s 583
TRANSPARENCIA ALGORITMICA......cco.ooioniiiicisi e 585
2.1. Derecho de la competencia...................ccoooooiiiii 585
2.2. Transparencia en la publicidad algoritmica ..................c.c.ocoeeiin, 593
DERECHO DE CONSUMO E INTELIGENCIA ARTIFICIAL ................... 596
3.1, Microtargeting............cccooeiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiee 596
3.2. Contratos algoritmicos ................ccoocoeiiiiiiiiiiii 599
BIBLIOGRAFIA .......oooiiiirviiiienreeieseeeeeessseeeoes s 600



XVI Indice

Uso de inteligencia artificial, Big Data y otras tecnologias

disruptivas en las plataformas digitales de alojamiento turistico:

desafios actuales en materia de privacidad, transparencia

algoritmica y responsabilidad civil..................cccoooiiiiii 603

Lucia MoOLINA MARTINEZ

1. BIG DATA, INTELIGENCIA ARTIFICIAL, IoT Y TECNOLOGIA
BLOCKCHAIN EN LAS PLATAFORMAS DIGITALES DE ALOJA-

MIENTO TURISTICO ...t 604
1.1. La transformacién digital del sector turistico: el papel de las
plataformas digitales de alojamiento turistico.................ccoceeenniine 604

1.2. La aplicacion de tecnologias innovadoras disruptivas por las
plataformas de alojamiento turistico: desde el algoritmo hasta
la tecnologia blockchain...................ccccocoueiveiiniiiiiiiiicieceeceeae, 607

2. IMPACTO DE LAS TECNOLOGIAS DISRUPTIVAS EN LA PRIVACI-
DAD Y PROTECCION DE DATOS DE LAS PLATAFORMAS DE ALO-
JAMIENTO TURISTICO .......ocooiiiiiiiiiiiiiiiiicciccic e 613

2.1. Empleo de tecnologias disruptivas en la recopilacion y trata-

miento masivo de datos personales: apariciéon de nuevas cate-

gorias de datos y riesgos para la privacidad de los usuarios ........... 613
2.2. Laelaboracion de perfiles y la adopcion de decisiones automa-

tizadas a través de sistemas avanzadosde IA................................... 620

3. TRANSPARENCIA ALGORITMICA Y RESPONSABILIDAD CIVIL
EN EL MARCO DE LA INTERMEDIACION DE LLAS PLATAFORMAS

DE ALOJAMIENTO TURISTICO.........ooovurieiieieeieieesiseees e 628
3.1. Desafios que plantea la toma de decisiones algoritmicas y la
regulaciéon europea en materia de IA para combatirlos.................. 628

3.2. Exigencias de transparencia para los sistemas algoritmicos de
recomendacion, clasificaciéon, seleccién de contenidos y publi-
cidad en linea de los prestadores de servicios de alojamiento
de datos .........cooiiiiiiii 632

3.3. Tratamiento legal de la responsabilidad de las plataformas por
la moderacién automatizada de contenidos y el incumplimien-
to de las obligaciones de transparencia algoritmica: régimen
transitorio a la espera de una regulacion especifica acerca de la
discriminacion algoritmica..............cccoccoiiiiiiiiiiiiii 640

BIBLIOGRAFTA ... 645



Indice

Implicaciones juridicas del uso de los robots y la inteligencia
artificial en el ambito sanitario. ;Hacia una nueva medicina? ...............cc.cc........

Oscar MONJE BALMASEDA

1. LA PROTECCION DE LA SALUD Y LA EVOLUCION TECNOLOGI-
CA: ESPECIAL REFERENCIA A LA ROBOTICA Y LA INTELIGEN-
CIA ARTIFICIAL ..o e e en s

1.1. Consideraciones previas: la robética y la inteligencia artificial
en el Ambito sanitario ..o

1.2. La utilizacién de la inteligencia artificial en el ambito de la sa-
lud: sus limitaciones y los desafios éticos y juridicos que presenta.

2. PLANTEAMIENTO LEGISLATIVO EN MATERIA DE INTELIGEN-
CIA ARTIFICIAL Y RESPONSABILIDAD CIVIL EN LA UNION EU-

2.1. La responsabilidad civil en el ambito sanitario. Responsabili-
dad objetiva y gestion de riesgos..............ccoeciiiiiiiiiiiiiiiiii,

2.2. El posicionamiento inicial de la Unién Europea en materia de
responsabilidad civil de los robots y los sistemas de inteligencia
artificial ...

2.3. Las propuestas de regulacion de la UE: La Directiva sobre res-
ponsabilidad por dafios causados por productos defectuosos y
la Directiva relativa a la adaptacion de las normas de responsa-
bilidad civil extracontractual a la inteligencia artificial...................

BIBLIOGRAFIA UTILIZADA...........ooiveieeeeieeeeeeeeeeeeeses e

La responsabilidad civil derivada de los accidentes de circulacién
ocasionados con vehiculos autOnomOS. ............c.oceeiiiiiiiiiiiiiiii

EsTHER MONTERROSO CASADO

INTRODUCGCION . ..ottt ettt ettt ettt eeeeeeeneeas

2. EVOLUCION Y REGULACION DE LA RESPONSABILIDAD CIVIL
EXTRACONTRACTUAL POR DANOS EN LA CIRCULACION DE
VEHICULOS A MOTOR ..o s seeeenen

2.1. Evolucion legal de la responsabilidad derivada de los acciden-
tes de CIrculacion .............ooovvveiiiiiiiiee e

2.2. Regulacion actual y perspectivas de futuro de la responsabili-
dad derivada de los accidentes de circulacion .................................

3. VEHICULOS AUTONOMOSY CONDUCCION AUTOMATIZADA........
3.1. Elvehiculo aUtOnOImMIO .......co.uuvieneeieeeeeee e e eans
3.2. Losniveles de autONOIMIA ...........coovuneeiuneeeieeeeiee e e enns

3.3. Autonomia real en la oferta de conduccion automatizada..............

XVII

651

654



XVIII Indice

4. REGULACION DE LA CONDUCCION AUTOMATIZADA....................... 698
4.1. Marco juridico europeo de vehiculos automatizados y total-
mente automatizados............ccooiviiiiiiiiii 698
4.2. Marco juridico nacional de conducciéon automatizada.................... 703
5. REGULACION DE LOS SISTEMAS DE ALTO RIESGO EN LA INTE-
LIGENCIA ARTIFICIAL ......ccoiiiiiiiiiiiiiiiicccc e 712
5.1. Reglamento europeo por el que se establecen normas armoni-
zadas en materia de inteligencia artificial ........................... 712

5.2. Directiva sobre responsabilidad por los dafios causados por
Productos defectilosos ............cooveuirieiniiirieinieeeceece e 717

5.3. Propuesta de Directiva relativa a la adaptacion de las normas de
responsabilidad civil extracontractual a la inteligencia artificial....... 720

6. HACIA UN NUEVO CRITERIO DE RESARCIMIENTO DE DANOS
DERIVADO DE LA AUSENCIA DEL CONDUCTOR DEL VEHICULO... 726

6.1. Responsabilidad del fabricante del vehiculo ................................... 729
6.2. Responsabilidad del operador o del propietario del vehiculo........ 732

6.3. Resarcimiento del dano por la aseguradora del vehiculo, to-
mando como referenciala LRCSCVM ..........ccccoovivininininninennenn. 734

6.4. Resarcimiento del dafno por la aseguradora del vehiculo, sin
imputacién de la responsabilidad. ..............cccooeviiniiininninninn. 737
7. CONCLUSIONES ......cioiiiiiiiiiiieeetee et 739
8. BIBLIOGRAFIA .........ccoommmiirrrioiiiisssnececesssss s 743

Impresion 3D en el ambito médico: problematica de la
responsabilidad civil -y patrimonial- y sus incidencias digitales
y de inteligencia artificial por las reformas de la Unién Europea....................... 749

JuaN ANTONIO MORENO MARTINEZ

1. LA FABRICACION ADITIVA O IMPRESION EN 3D: LAS INICIATI-
VAS DE LA UNION EUROPEA ..o ees e 750

2. LA BIOIMPRESION 3D COMO ESPECIFICA IMPRESION EN LA
MEDICINA. LA RESPONSABILIDAD CIVIL -Y PATRIMONIAL-: RE-
GIMEN LEGAL APLICABLE ..o 755

2.1. Consideraciones generales................c.cccoocoiieiiiiiiiiniiicc e 755

2.2. Incidencia de la consideracion de la bioimpresién como pro-
ducto sanitario: Evaluacion de la conformidad. La responsabi-
lidad patrimonial de la Agencia Espanola del medicamento y
productos sanitarios (AEMPS) y su delimitacion con respecto a
los casos de responsabilidad patrimonial de la Administracién
SAMILATIA ......oovviiiiiii s 760



Indice XIX

2.3.  Responsabilidad civil en la bioimpresion...............cc.cccccoeinnnn. 767
BIBLIOGRAFIA ... 782

Taxonomia de los modelos de IA de uso general. Probabilidad de
generar riesgos de alto impacto y la necesidad de identificarlos......................... 787

CARMEN MUNOZ GARCIA

1. JUSTIFICACION DEL ESTUDIO ...cooouioirireiieeieeeeeieeiesese s 787
1.1. LaIA Generativa como modelo de IA de uso general. El caso ....... 787
1.2, ¢Por qué regularlo? .............cccocoviiniiinieiiniiinieiee e 790
1.3. Laincidencia en los derechos delapersona................cccoccoeiiins 793
2. TAXONOMIA DE LOS MODELOS DE IA DE USO GENERAL ............... 794
2.1. Definiciones legales y clasificacion....................ccccocooniinin 794

2.2. La exigencia general de transparencia y una regulacion singu-
lar paralos modelos de GPAL..................cccooiiiiniiniiii 796
2.3.  Marco regulatorio propio............cccccoccviviiiiiiiiiiiiiiniiii e, 798

3. ELRIESGO EN LOS MODELOS Y SISTEMAS GPAI ¢:CRITERIO SU-
FICIENTE PARA FIJAR LA OBJETIVACION DE LARC? ........cccccovenininnn. 807

3.1. Definiciones sobre el riesgo. Identificar incidente y peligro de IA 810

3.2. (A qué sujetos se dirigen las obligaciones de evitar el riesgo? ;A

qué herramientas?...............cccoovviiiiiinii 811
4. REFLEXIONES FINALES........ccocooiiiiiiiiiiiiiice 814
5. BIBLIOGRAFIA ........ccccoommimimmiiiiiiiinnnreeicicsssseeeeoeooosss oo 816

Responsabilidad por conductas discriminatorias derivadas de los
sesgos en el uso de la inteligencia artificial: jurisprudencia y
1eglamento UIOPEO ...........coocuiiiiiiiiiiiiiii e s 817

ALBERTO MUNOZ VILLARREAL

1. INTRODUCCION ......oooooiiiiiiieieieeeeeeeeeeeeeeeee e 817
2. ANALISISJURISPRUDENCIAL .................................................................. 818
3. EL REGLAMENTO EUROPEO DE INTELIGENCIA ARTIFICIAL ......... 829

BIBLIOGRAFTA ... seseee s 834



XX Indice

Inteligencia artificial y responsabilidad civil: un enfoque ético
enlaeradigital...................ooii

IN1GO A. NAvARRO MENDIZABAL

1. INTRODUGCION.......ccoooririmiinnnriemissereeeeissseeseiasseeseee s
2. PRINCIPIOS ETICOS DE LA TA ....covooiveieiieeieseee e
2.1. Laimportancia dela EticaenlaTA .............cccccoooveruereerreriecrernan.
2.2. Principales principios €ticos ...............ccccoeciiiiiiiiniiiiiiiii

3. INTENTO DE APORTAR SOLUCIONES A LOS DESAFIOS A LOS
QUE SE ENFRENTA LA RC POR DANOS CAUSADOS PORLAIA.........
3.1. RC objetiva o subjetiva..............ccccoceiviiiiiiiiiiiiii
3.2. La Explicabilidad y Opacidad de los Sistemas de IA (Black Box) ..
3.3. Difusion de la Responsabilidad ................ccccooiiiiiiiiiiiniinnine.
3.4. Autonomia de la IAy Responsabilidad Humana..............................
3.5. Danos colectivos y difusos.............cccocciiiiiiiiiiiiii
3.6. Danos futuros e incCiertos ...............cccoeeeiiiiiiiniiiiniiiiiicec e,
4. BIBLIOGRAFIA UTILIZADA.........coooveeveeeereseeseesissees s
Los sistemas de inteligencia artificial, ;productos defectuosos?.........................

MANUEL ORT1Z FERNANDEZ

. CUESTIONES PRELIMINARES ......c.cccccieiiiiiiiiiiiiiiiiiiccccce
2. LALEYDE INTELIGENCIA ARTIFICIAL .......cccocooiiiiiiiiiiiiice
2.1. Concepto y caracteristicas basicas de la inteligencia artificial ........

2.2. [Elriesgo yla intervencién humana: las actividades prohibidas y
la clasificacion de los sistemas ................cccccoooiiiiiiiii

3. LA RESPONSABILIDAD CIVIL DERIVADA DEL USO DE SISTEMAS
INTELIGENTES .....oooiiiii i

3.1. Lasrelaciones entre las dos propuestas de Directiva.......................

3.2. Laresponsabilidad civil en la (revisada) propuesta de Directiva
sobre productos defectuiosos ..............cccoociviiiiiiniiniiiii

3.3. La propuesta de Directiva relativa a la adaptacion de las nor-
mas de responsabilidad civil extracontractual a la inteligencia
artificial y las presunciones ................cccccciiiiiiiiiiiii

BIBLIOGRAFTA ...



Indice

Perspectiva y categorizacion del riesgo en el Reglamento de
Inteligencia Artificial .................cocooiiiiii

MIQUEL PEGUERA

INTRODUCGCION . ...ttt eeeeeneneens
LA PERSPECTIVA DEL RIESGO ...

LA PROHIBICION DE PRACTICAS DE IA QUE IMPLICAN UN
RIESGO EXCESIVO ..ottt

SISTEMAS DE IA DE ALTO RIESGO VINCULADOS A LA LEGISLA-
CION ARMONIZADA SOBRE SEGURIDAD DE PRODUCTOS...............

SISTEMAS DE IA DE ALTO RIESGO INDEPENDIENTES ......................
5.1. [Ejemplos de casos de uso relevantes .................cccoocoeviiiiiinnnnnnn
5.2.  Criterios para rechazar la calificacion de riesgo alto .....................

5.3. Modificaciones de la relacion de casos del Anexo III.....................

OBLIGACIONES DE TRANSPARENCIA FRENTE A RIESGOS DE
CONFUSION ..ottt ettt ettt ettt ettt ettt en e

RIESGOS SISTEMICOS DE LOS MODELOS DE USO GENERAL............

Inteligencia artificial generativa y dafios por infracciones

normativas del derecho de proteccion de datos personales.

Un analisis a partir de la jurisprudencia reciente del TJUE sobre

el articulo 82 RGPD...........c.ccciiiiiiiiii

ANTONI RUBI PUiG

INTRODUCGCION . ...t ee e eeeeeeeeeeas

FUNCIONAMIENTO DE LA TA GENERATIVA E IMPLICACIONES
PARA EL DERECHO DE PROTECCION DE DATOS PERSONALES.......

2.1, COMCEPLO ...
2.2, TIPOLOGIA ...t
2.3. Cadena de Valor ............ccouivieiiniiiiiniieeeeeeeeee e
CUESTIONES Y PROBLEMAS SOBRE LA REPARACION DE DE DANOS

3.1. Introduccion: el articulo 82 RGPD como fundamento de res-
ponsabilidad civil ...

3.2. Danos minimosy de bagatela..................c.ccoooiiiiiiii
3.3. Indemnizabilidad del temor..................c.ocoviiinini
3.4. Brechas de seguridad...................cccoiiiiii

3.5. Relaciones con otros fundamentos de responsabilidad: el caso
de los deepfakes................ccccccooviiiiiiiiiiiiiiiiiiii

3.6. Pluralidad de sujetos responsables..................cccoccoiiiiiiiii

XXI

923

923
926

930

935
937
939
941
944

944
946

949

950

954
954
955
956
968

968
970
972
977



XXII Indice

4. CONCLUSIONES ...t 985
BIBLIOGRAFIA UTILIZADA.........coovoieoeeeeeeeeeeeeeeeeeeees s es e 986
JURISPRUDENCIA DEL TJUE ...cooiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiicieec e 990

El seguro de responsabilidad civil profesional de los operadores
de sistemas de inteligencia artificial .....................c..co 993

ALBERTO J. TAPIA HERMIDA
. INTRODUCGCION.......coorrooiiiinrrreiiinseeeiisss oo 994
2. ANTECEDENTES .......ccooi 995

2.1. La Resolucién del Parlamento Europeo sobre un régimen de
responsabilidad civil en materia de inteligencia artificial de 20

de octubre de 2020 ... 995

2.2. LaPropuesta de Directiva sobre responsabilidad en materia de
inteligencia artificial de 28 de septiembre de 2022 ........................ 997
3. ELREGLAMENTO DE INTELIGENCIA ARTIFICIAL..........cccooeveinninenn. 998

4. LAS CARACTERISTICAS DEL SEGURO DE RESPONSABILIDAD
CIVIL DE LOS OPERADORES DE SISTEMAS DE INTELIGENCIA

ARTIFICIAL ...ooviiiiiiiiiiiiiiiicce s 999
4.1. Seguro voluntario .............cccccocciiiiiiiiiiiiiii 999
4.2. Seguro de responsabilidad civil empresarial o profesional............. 1000
5. LASPARTES ..o 1000
5.1. Elasegurador ... 1000
5.2. El tomadory el asegurado. Las poélizas colectivas............................ 1001
6.  ELREGIMEN DEL SEGURO DE RESPONSABILIDAD CIVL DE LOS
OPERADORES DE SISTEMAS DE INTELIGENCIA ARTIFICIAL ........... 1001
6.1. Seguro de régimen comiin o seguro por grandes riesgos................ 1001
6.2. AplicaciondelaLCS.................occoiiiiiiii 1002
6.3. Aplicaciondela LOSSEAR................ccoooiiiiiiiiiice, 1002
7. LA DELIMITACION SUSTANCIAL DEL RIESGO CUBIERTO POR
REFERENCIA A LOS SISTEMAS DE INTELIGENCIA ARTIFICIAL ....... 1003
7.1. Definicién general del riesgo cubierto ............cccoccveneriereceninennns 1003

7.2. Descripcion especifica de los riesgos excluidos de la cobertura ... 1003

8. LA DELIMITACION TEMPORAL DEL RIESGO CUBIERTO POR
REFERENCIA A LAS RECLAMACIONES PRESENTADAS CONTRA
EL OPERADOR DE SISTEMAS DE INTELIGENCIA ARTIFICIAL
ASEGURADO. LAS CLAUSULAS “CLAIMS MADE” .........cccccoveiverrrrnnnn. 1004



10.

11.

12.

Indice

LA DEFENSA]URTDICA DEL OPERADOR DE SISTEMAS DE INTE-
LIGENCIA ARTIFICIAL ASEGURADO FRENTE A LA RECLAMA-
CION DEL USUARIO PERJUDICADO O DE SUS HEREDEROS ............
LA ACCION DIRECTA DEL USUARIO DE UN SISTEMA DE INTE-
LIGENCIA ARTIFICIAL PERJUDICADO O SUS HEREDEROS CON-
TRA EL ASEGURADOR DEL OPERADOR .....c.cccccoiiiiiiiiiiiniiiiicicnes

LA TRANSPARENCIA DE LAS CONDICIONES DEL SEGURO DE
RESPONSABILIDAD CIVIL DE LOS OPERADORES DE SISTEMAS
DE INTELIGENCIA ARTIFICIAL.....c..coooiiiiiiiiiiiiiiiiiiciciccecceceee

CONCLUSIONES ......ooiiiiiiiiiiiiiici e

XXIII



IA y vehiculos autonomos: cuestiones concernientes

a la responsabilidad no contractual en la vertiente

Sumario:

del derecho internacional privado'

RAUL LAFUENTE SANCHEZ

Profesor titular de Derecho internacional privado,
Universidad de Alicante

1. INTRODUCCION. 2. VEHICULOS AUTONOMOS Y RESPONSABI-
LIDAD CIVIL EXTRACONTRACTUAL. 2.1 Incidencia del Reglamento
de Inteligencia Artificial. 2.1.1 Planteamiento. 2.1.2 :Es aplicable el
Reglamento sobre IA a los vehiculos automatizados? 2.1.3 Danos causados
por los vehiculos automatizados y posibles responsables. 2.2. Propuesta
de revision de la Directiva 85/374 sobre productos defectuosos. 2.2.1
Planteamiento. 2.2.2 Sistemas y productos de IA. 2.2.3 Responsabilidad
por danos causados por productos defectuosos. A) Defectuosidad del pro-
ducto. B) Personas responsables. C) Exencién, reduccion, exclusion o li-
mitacion de la responsabilidad. D) Carga de la prueba. 3. SOLUCION DE
CONTROVERSIAS Y APLICACION DE LAS NORMAS DE DERECHO
INTERNACIONAL PRIVADO. 3.1. Competencia judicial internacional.
3.1.1 Planteamiento. 3.1.2 El Reglamento Bruselas I bis. A) Foro general
del domicilio del demandado. B) Competencias especiales en materia de
obligaciones no contractuales. C) Foros de competencia en materia de se-
guros. a) Reclamaciones presentadas por el asegurador. b) Reclamaciones
presentadas por la victima. D) Competencia judicial internacional y acciéon
directa. E) Autonomia de las partes para designar los tribunales compe-
tentes. 3.2 Ley aplicable. 3.2.1 Planteamiento. 3.2.2 El Reglamento Roma
II. A) Autonomia de la voluntad de las partes y uso de sistemas de IA. B)

1

Trabajo realizado al amparo del Proyecto “La Unién Europea ante los desafios regulatorios

de la Inteligencia Artificial: cuestiones de responsabilidad civil” - CIGE/2023/196 (Conselleria d E-
ducaci6, Cultura, Universitats i Ocupacio de la Generalitat Valenciana).



400 Raul Lafuente Sanchez

Norma general: lex loci damni y accidentes de trafico transfronterizos con
vehiculos automatizados. C) Ley aplicable a la responsabilidad por los da-
nos causados por productos defectuosos. a) El articulo 5 del Reglamento
Roma II. b) Responsabilidad por sistemas de IA defectuosos en la conduc-
ci6n automatizada. D) Reglas especiales. 3.2.3 Los Convenios de La Haya.
A) El Convenio de La Haya de 1971 sobre Ley Aplicable en Materia de
Accidentes de Circulaciéon por Carretera. B) El Convenio de La Haya de
1973 sobre Ley Aplicable a la Responsabilidad por Productos Defectuosos.
3.2.4 Conflictos que plantea la existencia y aplicacién de diferentes instru-
mentos para determinar la ley aplicable. A) Ausencia de coordinacion. B)
Posibles soluciones. 3.2.5 Ventajas de aplicar el Reglamento Roma II fren-
te a los Convenios de La Haya. 4. REFLEXIONES FINALES: IDONEIDAD
DE LOS INSTRUMENTOS DE DIPR ACTUALMENTE EN VIGOR PARA
REGULAR LAS RECLAMACIONES DERIVADAS DE LA CONDUCCION
AUTOMATIZADA. 4.1 Para determinar la jurisdiccion de los tribunales de
la UE. 4.2 En materia de ley aplicable. BIBLIOGRAFIA

1. INTRODUCCION

Hasta que se alcance la total incorporacion de los vehiculos automatiza-
dos en las carreteras, existira una fase de transicion durante la cual los vehi-
culos con diferentes niveles de automatizaciéon compartiran las carreteras con
los vehiculos convencionales, conducidos por personas que no desean renun-
ciar al placer de la conduccién, o que por motivos econémicos o por miedo
no den el paso hacia los vehiculos automatizados. Y la interaccion entre ellos
no sera fdcil, porque en estas condiciones de trafico mixto pueden plantear-
se siniestros entre vehiculos convencionales, entre vehiculos automatizados
y convencionales y entre vehiculos auténomos, lo que puede generar que la
conduccion sea mds insegura contrariamente al objetivo que se persigue con
la automatizacién de los vehiculos?.

Como corolario, la coexistencia en las carreteras de distintos tipos de
vehiculos puede generar problemas a la hora de identificar los posibles
responsables del accidente, ora los conductores o los proveedores de tec-

?  DE BRUIN, R., “Autonomous Intelligent Cars on the European Intersection of Liability and
Privacy: Regulatory Challenges and the Road Ahead”, European Journal of Risk Regulation, vol. 7, n° 3,
2016, p. 495. Precisamente, el Parlamento Europeo, en su Resolucién de 13 de marzo de 2018 sobre
una estrategia europea sobre los sistemas de transporte inteligentes cooperativos, doc. cit., apartado
14, pedia a la Comisién Europea que reflexionase sobre la manera de abordar la coexistencia de
vehiculos cooperativos, conectados y automatizados con vehiculos y conductores no conectados, te-
niendo en cuenta que durante largo tiempo habra un nimero importante de vehiculos que seguiran
sin estar conectados.
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nologia de estos vehiculos, pues se trata de un aspecto novedoso por lo
que respecta a las cuestiones de responsabilidad derivada de accidentes de
trafico.

Ademas, los sistemas de IA aplicados a la conduccion seran capaces de
desarrollar un funcionamiento autébnomo y de adoptar decisiones sin la in-
tervencion humana o de una persona en concreto, es decir, pueden llevar a
cabo un autoaprendizaje que impida su control por parte de los humanos
y, €n esos casos, pueden generar situaciones de riesgo y causar danos a ter-
ceros. En este contexto, hay que plantearse el alcance de la responsabilidad
de estas maquinas (electronic persons) o agentes inteligentes, que carecen de
personalidad juridica y, por tanto, de capacidad para actuar y que tampoco
disponen de un patrimonio propio, en aras a responder de las posibles res-
ponsabilidades, ni de un domicilio o de su correspondiente inscripcion en
un Registro publico®.

Por lo tanto, en el futuro, las reclamaciones por la responsabilidad ex-
tracontractual derivada de estos accidentes ya no se sustentaran en la posible
culpa o negligencia del conductor sino sobre los posibles defectos o el mal
funcionamiento del producto, en particular, del sistema de IA instalado en el
vehiculo, a saber, el software o sistema operativo que realiza las tareas automa-
tizadas del mismo.

En este sentido, hay que recordar que cuanto mayor sea el grado de au-
tomatizacion del vehiculo mayor sera el tiempo necesario para identificar el
fallo y el responsable del accidente, con la consiguiente demora en la indem-
nizacion de las victimas. Si a ello sumamos el tiempo adicional que puede ser
necesario en caso de un litigio judicial, entenderemos que no son elementos
que coadyuven a fortalecer la confianza del consumidor en el uso generaliza-
do de este tipo de tecnologia.

De ahi la importancia que tiene la aceptacion de esta tecnologia aplicada
ala conduccion por parte de los consumidores. Y los fabricantes, proveedores
y otras partes implicadas en el proceso son conscientes de que sin la acepta-
cion del consumidor no sera posible el desarrollo y uso generalizado de los
vehiculos automatizados®.

* EBERS, M., “La utilizacién de agentes electrénicos inteligentes en el trafico ju-

ridico ¢Necesitamos reglas especiales en el Derecho de la responsabilidad civil?, InDret,
3, Julio 2016, pp. 16-17, disponible en https://raco.cat/index.php/InDret/article/
download/314400/404514/0.

4+ STANLEY, K. D., GRISE, M., y ANDERSON, J. M., “Autonomous vehicles and the future of
Auto insurance”, Santa Monica, CA: RAND Corporation, 2020, pp. 60-61, disponible en https://www.
rand.org/pubs/research_reports/RRA878-1.html


https://raco.cat/index.php/InDret/article/download/314400/404514/0
https://raco.cat/index.php/InDret/article/download/314400/404514/0
https://www.rand.org/pubs/research_reports/RRA878-1.html
https://www.rand.org/pubs/research_reports/RRA878-1.html
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En consecuencia, para determinar la responsabilidad de los sistemas
de IA instalados en los vehiculos automatizados que puedan causar un
dano de naturaleza no contractual a personas y bienes y, en particular, a
sus responsables, hay que analizar de manera conjunta el Reglamento de
IA’%, y la Directiva sobre productos defectuosos, en su redaccion dada por
la propuesta de Directiva del Parlamento Europeo y del Consejo sobre res-
ponsabilidad por los danos causados por productos defectuosos®. Ello per-
mitira constatar cuando un sistema de IA puede catalogarse como un pro-
ducto defectuoso y, a partir de ahi, identificar al responsable y las posibles
vias de actuacion ante los tribunales nacionales de la UE para solicitar la
reparacion de los danos.

Ademas, en el ambito regulatorio y, en particular, respecto a la aplica-
cion de las normas de Derecho internacional privado se plantean cuestio-
nes de gran calado. Porque, al igual que sucede con los vehiculos conven-
cionales, los vehiculos automatizados circularan por todo el territorio de
la Uni6én Europea con independencia de su lugar de matriculacién, la na-
cionalidad de sus ocupantes o la de las companias aseguradoras. Y, en esos
casos, surgiran conflictos de caracter transfronterizo ya que una gran parte
de las reclamaciones que se planteen tendran su origen en accidentes con
elemento extranjero.

Por consiguiente, la identificacion del responsable del dano sera deter-
minante con el fin de poder aplicar las normas de Derecho internacional
privado y establecer los tribunales competentes y la ley aplicable a las recla-
maciones que puedan plantear las victimas. Pues no hay que olvidar que la
generalizacion y el incremento exponencial del uso de los sistemas de IA en
los vehiculos puede generar, al menos en un primer momento, un aumento
de conflictos de cardcter transfronterizo que pueden acabar en reclamaciones
por responsabilidad de caracter internacional tanto en el ambito contractual
cuanto en el extracontractual.

> Reglamento (UE) 2024/1689 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 13 de junio de
2024, por el que se establecen normas armonizadas en materia de inteligencia artificial y por el
que se modifican los Reglamentos (CE) n.° 300/2008, (UE) n.® 167/2013, (UE) n.° 168/2013,
(UE) 2018/858, (UE) 2018/1139 y (UE) 2019/2144 y las Directivas 2014/90/UE, (UE) 2016/797
y (UE) 2020/1828 (Reglamento de Inteligencia Artificial) Texto pertinente a efectos del EEE
(DOUE, L de 12.07.2024), disponible en https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/
PDF /?uri=0]J:L._202401689

° COM (2022) 495 final, de 28.09.2022, Vid., la Resolucién legislativa del Parlamento
Europeo, de 12 de marzo de 2024, sobre la propuesta de Directiva del Parlamento Europeo y del
Consejo sobre responsabilidad por los danos causados por productos defectuosos (COM (2022)0495
- €9-0322/2022 - 2022/0302(COD)), en https://www.europarl.europa.eu/doceo/document/
TA-9-2024-0132_ES.pdf


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/PDF/?uri=OJ:L_202401689
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/PDF/?uri=OJ:L_202401689
https://www.europarl.europa.eu/doceo/document/TA-9-2024-0132_ES.pdf
https://www.europarl.europa.eu/doceo/document/TA-9-2024-0132_ES.pdf

IAy vehiculos auténomos 403

2. VEHICULOS AUTONOMOS Y RESPONSABILIDAD CIVIL EXTRA-
CONTRACTUAL

2.1 INCIDENCIA DEL REGLAMENTO DE INTELIGENCIA ARTIFICIAL

2.1.1 Planteamiento

El pasado 12 de julio de 2024, se public6 en el DOUE el Reglamento de
Inteligencia Artificial por el que se establecen normas armonizadoras en ma-
teria de Inteligencia Artificial y obligaciones a los operadores de sistemas IA.

Se trata de la primera normativa exhaustiva sobre IA, que tiene como ob-
jetivo fomentar una IA fiable en Europa y fuera de ella, garantizando que los
sistemas de IA respeten los derechos fundamentales, la seguridad y los princi-
pios éticos. El Reglamento, que acoge un enfoque basado en el riesgo -lo que
significa que cuanto mayor sea el riesgo de causar danos a la sociedad mas
estrictas seran las normas-, sera de aplicacion a partir del 2 de agosto de 2026

2.1.2 ¢Es aplicable el Reglamento sobre IA a los vehiculos automatizados?

La incorporacion de sistemas de IA en los vehiculos de motor, los conver-
tirda en maquinas o robots controladas por esta tecnologia y disenadas para
desarrollar la funcién de la conduccion de manera automatizada®.

De acuerdo con la clasificacion universalmente aceptada efectuada en el
ano 2013 por la Society of Automotive Engineers, SAE International’ y adoptada
en el ano 2016 por la National Highway Traffic Safety Administration (NHTSA)",

7 Articulo 113 del Reglamento de TA

8 La National Highway Traffic Safety Administration (NHTSA) define los vehiculos automatizados
del siguiente modo: “those in which at least some aspects of a safety-critical control function (for example, stee-
ring, throttle, or braking) occur without direct driver input.”. Vid., el documento “Preliminary Statement of
Policy concerning Automated Vehicles” 1 (2013), en https://www.nhtsa.gov/

9 SAE International es una asociacion profesional que tiene entre sus funciones el desarrollo
de estandares para la industria de la ingenieria, con un enfoque especial en los sectores del trans-
porte, como el automotriz, aeroespacial y de vehiculos comerciales, y que tiene su sede en Estados
Unidos, en Troy, Michigan y Warrendale, Pensilvania. Vid., https://www.sae.org/ Vid., igualmente,
Taxonomy and Definitions for Terms Related to Driving Automation Systems for On-Road Motor
Vehicles, Standard J3016_202104 SAE International, en https://www.sae.org/standards/content/
j3016_202104

" United States Department of Transportation. Vid., https://www.nhtsa.gov/techno-
logy-innovation/automated-vehicles-safety


https://www.nhtsa.gov/
https://www.sae.org/
https://www.sae.org/standards/content/j3016_202104
https://www.sae.org/standards/content/j3016_202104
https://www.nhtsa.gov/technology-innovation/automated-vehicles-safety
https://www.nhtsa.gov/technology-innovation/automated-vehicles-safety
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existen distintos niveles de automatizacion de los vehiculos, seis niveles que
van de una escala de cero al cinco y que podrian cohabitar en el futuro depen-
diendo del grado de automatizacion que cada vehiculo lleve integrado.

De ahi, la distincién entre automatizaciéon y autonomia: la primera, con
una acepciéon mas amplia, incluiria aquellos vehiculos que asisten al conduc-
tor llevando a cabo todas las acciones previamente programadas, aunque si-
gue necesitando de la accion humana para los ajustes de su configuracion,
por ejemplo, en casos de avances tecnologicos; la segunda, la autonomia de
los vehiculos o conduccién autonoma se predica de aquellos en los que todas
las funciones estan automatizadas y son llevadas a cabo por la tecnologia, pu-
diendo tomar las decisiones adecuadas para completar las tareas asignadas sin
la intervencion humana. Técnicamente hablando, inicamente estos ultimos
podrian considerarse vehiculos auténomos''.

Pues bien, al objeto de establecer el marco regulatorio aplicable a los ve-
hiculos auténomos, la primera cuestion que se plantea es la posible aplicacion
del Reglamento de IA a los mismos. Para ello, hay que acudir a la definicion
que proporciona el Reglamento cuando se refiere a los sistemas de IA:

un sistema basado en una mdaquina disenado para funcionar
con distintos niveles de autonomia, que puede mostrar capacidad de
adaptacion tras el despliegue y que, para objetivos explicitos o impli-
citos, infiere de la informacién de entrada que recibe la manera de
generar informacion de salida, como predicciones, contenidos, reco-
mendaciones o decisiones, que puede influir en entornos fisicos o
virtuales'?;

Asi como al concepto de “riesgo” que define como “la combinacion de la
probabilidad de que se produzca un perjuicio y la gravedad de dicho perjuicio™>.

A partir de ahi, el Reglamento identifica cuatro categorias de riesgo: sis-
temas de IA que pueden causar un riesgo inaceptable, en cuyo caso se trataria
de practicas de IA prohibidas'; sistemas de IA clasificados como sistemas de
alto riesgo, en cuya aprobacion quedaria sujeta al cumplimiento de requisitos
legales especificos'’; riesgo limitado, asociado a aquellas aplicaciones que
no estan explicitamente prohibidas o catalogadas como de alto riesgo y que

1 HORVATHY, B., “Autonomous vehicles - Challenges for EU private international law”, EU Business
Law and Digital, 2019, p. 4, disponible en http://real.mtak.hu/104981/1/Horvathy_autono-
mous%?20vehicles.pdf

2 Articulo 3 1) del Reglamento de TA.

18 Ibidem, articulo 3 2).

4 Ibidem, articulo 5.

5 Ibidem, articulos 6 y ss.


http://real.mtak.hu/104981/1/Horvathy_autonomous vehicles.pdf
http://real.mtak.hu/104981/1/Horvathy_autonomous vehicles.pdf
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quedan en gran medida sin regular, si bien el Reglamento introduce obliga-
ciones especificas de transparencia'®; y, finalmente, aquellos que impliquen
un riesgo minimo o nulo, a los que el Reglamento no se refiere expresamente.

La cuestion, por tanto, sera identificar los sistemas de IA que los vehicu-
los auténomos lleven instalados y su posible encaje dentro de alguna de las
categorias definidas por el Reglamento; en particular, si pueden considerarse
como sistemas de alto riesgo sujetos al cumplimiento de los requisitos que la
norma establece. En ese sentido, el Reglamento se refiere a los sistemas de
alto riesgo del siguiente modo:

. un sistema de IA se considerara de alto riesgo cuando retna
las dos condiciones que se indican a continuacion: a) que el sistema
de A esté destinado a ser utilizado como componente de seguridad
de un producto que entre en el ambito de aplicacion de los actos le-
gislativos de armonizacion de la Uniéon enumerados en el anexo I, o
que el propio sistema de IA sea uno de dichos productos; y produc-
tos; y b) que el producto del que el sistema de IA sea componente de
seguridad con arreglo a la letra a), o el propio sistema de IA como
producto, deba someterse a una evaluacion de la conformidad rea-
lizada por un organismo independiente para su introduccion en el
mercado o puesta en servicio con arreglo a los actos legislativos de
armonizacion de la Unién enumerados en el anexo I'.

En mi opinioén, los sistemas de IA incorporados en los vehiculos de motor
pueden catalogarse como sistemas de alto riesgo que van a ser utilizados “...
como componente de seguridad de un producto que entre en el ambito de aplicacion de
los actos legislativos de armonizacion de la Union ...""8. Es decir, como compo-
nente de los vehiculos de motor, que han de ser considerados como un pro-
ducto que entra en el ambito de los actos legislativos de armonizacion de la
Union Europea regulados en el Reglamento 2018/858', y en el Reglamento
2019/2144 que modifica el anterior®, tal y como dispone el Anexo I del
Reglamento sobre IA.

16 Ibidem, articulos 1 d), 13y 50.

7 Ibidem, articulo 6.1 a) y b).

18 Ibidem, articulo 6.1 letra a).

" Reglamento (UE) 2018/858 del Parlamento Europeo y del Consejo de 30 de mayo de 2018
sobre la homologacion y la vigilancia del mercado de los vehiculos de motor y sus remolques y de los
sistemas, los componentes y las unidades técnicas independientes destinados a dichos vehiculos, por
el que se modifican los Reglamentos (CE) n°® 715/2007 y (CE) n° 595/2009 y por el que se deroga la
Directiva 2007/46/CE (DOUE L 151, de 14.06.2018)

% Reglamento (UE) 2019/2144 del Parlamento Europeo y del Consejo de 27 de noviembre
de 2019 relativo a los requisitos de homologacion de tipo de los vehiculos de motor y de sus re-
molques, asi como de los sistemas, componentes y unidades técnicas independientes destinados a
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Ademas, el vehiculo automatizado, como producto del que el sistema de
IA es un componente de seguridad, ha de someterse “.. a una evaluacion de
la conformidad de terceros para su introduccion en el mercado o puesta en servicio con
arreglo a los actos legislativos de armonizacion de la Union... ™.

Por consiguiente, los sistemas de IA instalados en los vehiculos auténo-
mos quedan sujetos a las disposiciones del Reglamento de IA que regula las
obligaciones de los proveedores y responsables del despliegue de sistemas de
IA de alto riesgo y de otras partes®.

2.1.3 Danos causados por los vehiculos automatizados y posibles respon-
sables

El incumplimiento de las obligaciones que impone el Reglamento de IA
a los proveedores y responsables de sistemas de IA puede derivar en un inci-
dente o defecto de funcionamiento del sistema de IA instalado en el vehiculo
-al que el Reglamento se define como “incidente grave”-y, en ese caso, causar
danos a terceros con alguna de las siguientes consecuencias:

“incidente grave”: un incidente o defecto de funcionamiento de un
sistema de IA que, directa o indirectamente, tenga alguna de las siguientes
consecuencias: a) el fallecimiento de una persona o un perjuicio grave para
su salud; b) una alteracién grave e irreversible de la gestién o el funciona-
miento de infraestructuras criticas, c¢) el incumplimiento de obligaciones
derivadas del Derecho de la Unién destinadas a proteger los derechos fun-
damentales, d) danos graves a la propiedad o al medio ambiente®.

Con el fin de identificar a los responsables de los posibles danos causados
por los sistemas de IA de alto riesgo, hay que considerar el alcance extraterri-
torial del Reglamento. Este, establece unos criterios de conexién muy amplios
que afectan a todas las partes que, de alguna manera, puedan verse implicadas
en la fabricacion, distribucion, introduccion y despliegue de estos sistemas en
el territorio de la Union Europea. Se decanta, de este modo, por el principio

esos vehiculos, en lo que respecta a su seguridad general y a la proteccién de los ocupantes de los
vehiculos y de los usuarios vulnerables de la via publica, por el que se modifica el Reglamento (UE)
2018/858 del Parlamento Europeo y del Consejo y se derogan los Reglamentos (CE) n° 78/2009,
(CE) n°79/2009y (CE) n° 661/2009 del Parlamento Europeo y del Consejo y los Reglamentos (CE)
n° 631,/2009, (UE) n° 406/2010, (UE) n° 672/2010, (UE) n° 1003,/2010, (UE) n° 1005/2010, (UE)
n° 1008/2010, (UE) n°® 1009/2010, (UE) n° 19/2011, (UE) n° 109/2011, (UE) n°® 458/2011, (UE)
n° 65/2012, (UE) n° 130/2012, (UE) n° 347/2012, (UE) n° 351/2012, (UE) n° 1230/2012 y (UE)
2015/166 de la Comisién (DOUE L 325, de 16.12.2019)

2 Articulo 6.1 letras a) y b) del Reglamento de IA.

2 Ibidem, articulos 16y ss.

2 Ibidem, articulo 3, apartado 49).
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de la lex loci damni, es decir, la aplicacion del Reglamento cuando el dano se
haya producido en el territorio de la Union y, al mismo tiempo, por su aplica-
cion extraterritorial, lo que implica su aplicacion a cualquier operador de sis-
temas de IA que tengan repercusion en la Uniéon Europea con independencia
de su lugar de origen o establecimiento del proveedor®:.

Respecto a la reparacion de los danos causados por los sistemas de IA el
Reglamento dispone que:

... permanecen inalterados y siguen siendo plenamente aplicables to-

dos los derechos y vias de recurso que el citado Derecho de la Unién otorga

a los consumidores y demads personas que puedan verse afectados negativa-

mente por los sistemas de IA, en particular en lo que respecta a la repara-

cién de los posibles dafios de conformidad con la Directiva 85/374/CEE del
Consejo®.

De ahi la importancia de analizar el mencionada Directivay, en particular,

las modificaciones introducidas por la propuesta de revision actualmente en

proceso.

2.2 PROPUESTA DE REVISION DE LA DIRECTIVA 85/374 SOBRE PRODUC-
TOS DEFECTUOSOS

2.2.1 Planteamiento

Tras un largo proceso de consultas, en septiembre de 2022 la Comision
Europea present6 la Propuesta de Directiva por los danos causados por pro-
ductos defectuosos®. Esta, modificard y actualizara la Directiva 85/374 que
ha venido aplicandose en el seno de la Union Europea durante mas de treinta

2 Ibidem, articulo 2.1 que reza asi: “Ambito de aplicacion: 1. El presente Reglamento se aplicard a: a)

los proveedores que introduzcan en el mercado o pongan en servicio sistemas de IA o que introduzcan en el mercado
modelos de IA de uso general en la Union, con independencia de si dichos proveedores estan establecidos o ubicados
en la Union o en un tercer pais; b) los responsables del despliegue de sistemas de IA que estén establecidos o ubica-
dos en la Union; c) los proveedores y responsables del despliegue de sistemas de IA que estén establecidos o ubicados
en un tercer pais, cuando los resultados de salida generados por el sistema de IA se utilicen en la Union; d) los
importadores y distribuidores de sistemas de IA; e) los fabricantes de productos que introduzcan en el mercado o
pongan en servicio un sistema de IA junto con su producto y con su propio nombre o marca; f) los representantes
autorizados de los proveedores que no estén establecidos en la Union; g) las personas afectadas que estén ubicadas
en la Union”.

% Directiva 85/374/CEE del Consejo, de 25 de julio de 1985, relativa a la aproximacion de las
disposiciones legales, reglamentarias y administrativas de los Estados miembros en materia de res-
ponsabilidad por los danos causados por productos defectuosos (DO L 210, de 7.8.1985).

% COM (2022) 495 final, de 28.09.2022, doc. cit.
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y cinco anos, adaptando el marco legal a la creciente robotizacion y automati-
zacion de nuestra sociedad?’.

La Propuesta, pone de manifiesto la necesidad de que las empresas me-
joren la seguridad de los productos y servicios vinculados a las tecnologias
digitales, incluida la IA; de lo contrario, estos podrian causar danosy, en tales
casos, ha de garantizarse el derecho de los perjudicados a una indemnizacion.

Se trata de una norma coherente con los instrumentos existentes en ma-
teria de responsabilidad, en particular con los regimenes nacionales de res-
ponsabilidad vigentes que permiten reclamar indemnizaciones a las personas
responsables por los danos causados. No obstante, hay que senalar que, en
esos casos, los demandantes tienen que demostrar la culpa de las personas
responsables, lo que no se exige en la Directiva sobre responsabilidad por pro-
ductos defectuosos, basada en un sistema de responsabilidad por riesgo crea-
do (objetiva) %.

La Propuesta “... establece normas comunes sobre la responsabilidad de los ope-
radores economicos por los darnos sufridos por personas fisicas causados por productos
defectuosos™, y pretende armonizar la legislacion sobre responsabilidad civil
en los Estados miembros, adaptando la norma anterior a las normas de segu-
ridad de los productos y codificando la jurisprudencia del TJUE relativa a la
Directiva sobre responsabilidad por productos defectuosos™. De este modo,
y con el fin de lograr un nivel de proteccion similar en todos los Estados
miembros, no permite mantener o introducir en las legislaciones nacionales
normas mas o menos estrictas para alcanzar un nivel diferente de proteccion
de los consumidores®.

Precisamente, en relacion a uno de los aspectos que contempla la
Propuesta de Directiva, la seguridad de los productos, hay que mencionar que
ya existe un marco juridico en la Unién Europea; a saber, el Reglamento rela-
tivo a la seguridad general de los productos, que deroga la Directiva 2001/95

% DE BRUYNE J. y WERBROUK, J., “Merging self-driving cars with the law”, Computer
Law & Security Review, 34, 2018, pp. 1152, disponible en https://daneshyari.com/article/pre-
view/10225866.pdf

2 Por lo que respecta a las normas de la UE cabe citar, entre otras, la Directiva 2019/770,
relativa a determinados aspectos de los contratos de suministro de contenidos y servicios digitales, y
el Reglamento Reglamento (UE) 2016/679 del Parlamento europeo y del Consejo de 27 de abril de
2016, relativo a la proteccién de las personas fisicas en lo que respecta al tratamiento de datos perso-
nalesy a la libre circulacién de estos datos y por el que se deroga la Directiva 95/46/CE (Reglamento
general de proteccion de datos) (DOUE L 119, de 4.05.2016) (en adelante, el RGPD).

% Articulo 1 de la Propuesta de Directiva sobre responsabilidad por productos defectuosos.

% Ibidem, Exposicion de motivos, Contexto de la Propuesta, apartado 1.1. Razones y objetivos
de la propuesta.

31 Ibidem, articulo 3.


https://daneshyari.com/article/preview/10225866.pdf
https://daneshyari.com/article/preview/10225866.pdf
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relativa a la seguridad general de los productos, anteriormente en vigor®. El
Reglamento, incluye una nueva nocion de “producto” que comprende aque-
llos que se encuentren interrelacionados con otros, como sucede en el caso
de los productos que incorporan sistemas de IA; y, al mismo tiempo, distingue
entre producto seguro y producto peligroso. Asi dispone:

“producto”: todo objeto, esté interconectado o no con otros objetos, su-
ministrado o puesto a disposicion, a titulo oneroso o gratuito, incluso en el
contexto de la prestaciéon de un servicio, destinado a los consumidores o
que, en condiciones razonablemente previsibles, pueda ser utilizado por los
consumidores, aunque no esté destinado a ellos®.

En fin, esta Propuesta se complementa con la Propuesta de Directiva
sobre responsabilidad civil extracontractual en materia de IA, cuyo obje-
tivo es facilitar el acceso de los demandantes a la informacion y aliviar la
carga de la prueba en los casos de reclamaciéon de indemnizaciones por
danos causados por sistemas de IA. Pues la seguridad de los productos y
la responsabilidad por los productos son dos aspectos complementarios
para garantizar el buen funcionamiento del mercado interior. Por lo tanto,
no existe solapamiento con las reclamaciones que puedan presentarse en
virtud de la Directiva sobre responsabilidad por los danos causados por
productos defectuosos™.

2.2.2 Sistemas y productos de IA

Para adaptar el contenido de la actual Directiva sobre productos defec-
tuosos a la realidad de los productos en la era digital -dado que pueden ser
tangibles o intangibles-, entre los aspectos mas relevantes introducidos por
la Propuesta se encuentra la consideracion de los sistemas de IA y los bienes
habilitados para la IA como “productos”. Por tanto, entran dentro de su ambi-
to de aplicacion y los danos causados por sistemas de IA defectuosos pueden

2 Directiva 2001/95/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 3 de diciembre de 2001,
relativa a la seguridad general de los productos (DOUE 111, de 15.01.2002).

¥ Vid., articulo 3, apartados 1) 2) y 3) del Reglamento (UE) 2023/988 del Parlamento
Europeo y del Consejo de 10 de mayo de 2023 relativo a la seguridad general de los productos,
por el que se modifican el Reglamento (UE) n°® 1025/2012 del Parlamento Europeo y del Consejo
y la Directiva (UE) 2020/1828 del Parlamento Europeo y del Consejo, y se derogan la Directiva
2001/95/CE del Parlamento Europeo y del Consejo y la Directiva 87/357/CEE del Consejo
(DOUE L 135, de 23.05.2023). Vid., al respecto, NUNEZ ZORRILLA, M. C., “Hacia un marco legal
europeo uniforme en la prevencion de los riesgos y de la responsabilidad civil en el ambito de la
conduccién automatizada inteligente”, Cuadernos de Derecho Transnacional, vol. 15, n® 1, marzo
2923, p. 701.

* Vid., 1a Exposicién de motivos, apartados 1.2 y 1.3, de la Propuesta de Directiva sobre res-
ponsabilidad por productos defectuosos.
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ser objeto de reclamacion por parte de las personas perjudicadas sin que sea
necesario demostrar la culpa del causante del dano. Incluye, por tanto, los
archivos de fabricacion digital y los programas informaticos (software) dentro
de la definicién de “producto” *, y establece cuando un servicio relacionado
debe tratarse como componente de un producto®. De todo ello cabe inferir
que los sistemas de IA incorporados en los vehiculos automatizados quedaran
sujetos a las disposiciones de la Directiva que los Estados habran de incorpo-
rar en sus respectivas legislaciones nacionales.

2.2.3 Responsabilidad por dafos causados por productos defectuosos

A) Defectuosidad del producto

De acuerdo con la propuesta, un producto se considerara defectuoso
cuando no proporcione la seguridad que un usuario tiene derecho a espe-
rar, incluidos los requisitos de ciberseguridad pertinentes para la seguridad .
Para determinar la defectuosidad, debe realizarse un analisis objetivo, toman-
do en consideracion la finalidad prevista, las caracteristicas objetivas y las pro-
piedades del producto, asi como las expectativas y requisitos de los usuarios a

los que se destina el producto™.

No obstante, existe una exclusion o excepcion a esta regla y un producto
no se considerara defectuoso por la tinica razéon de que un producto mejor,
incluidas las actualizaciones o mejoras de un producto, se comercialice ya o se
ponga en servicio posteriormente *.

35

“«

Ibidem, articulo 4 (1) and (2) donde define el archivo de fabricacién digital como “ una
version digital o plantilla digital de un bien mueble”. En este sentido, el Considerando 12 se refiere a la
importancia de estos productos cuando senala que “Los programas informdticos, como los sistemas opera-
tivos, los microprogramas, los programas de ordenador; las aplicaciones o los sistemas de IA, son cada vez mds
comunes en el mercado y desemperian un papel cada vez mds importante para la seguridad de los productos’; y el
Considerando 14 a la posible defectuosidad de los mismos y de la protecciéon del consumidor: “Los
archivos de fabricacion digital, que conlienen la informacion funcional necesaria para producir un elemento
tangible permitiendo el control automatizado de mdaquinas o herramientas, como taladros, tornos, molinos e impre-
soras 3D, deben considerarse productos, a fin de garantizar la proteccion de los consumidores en los casos en que
esos archivos sean defectuosos”.

3 Ibidem, articulo 4 (3), que define el componente como: “Cualquier articulo, tangible o intangi-
ble, o cualquier servicio conexo, que estd integrado en un producto o interconectado con él por el fabricante de ese
producto o que esté bajo su control”.

3 Ibidem, articulo 6.1 f).

38 Ibidem, Considerando 22.

¥ Ibidem articulo 6.2.
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B) Personas responsables

En relacion a las personas que pueden ser consideradas responsables de
los danos, la Propuesta incluye, en primer lugar, a los fabricantes de hardware,
a los proveedores de software y a los proveedores de servicios digitales que
afectan al funcionamiento del producto (por ejemplo, en el ambito de la con-
duccion autonoma, el servicio de navegacion que se instala en dichos vehicu-
los). Del mismo modo, garantiza que los fabricantes puedan ser considerados
responsables de los cambios que introduzcan en los productos que ya estan en
el mercado, incluso si esos cambios se deben a actualizaciones de software o al
aprendizaje automatico.

En este sentido, distingue segun el tipo de operador implicado en cada
caso. En primer lugar, determina que sera responsable el fabricante del pro-
ducto defectuoso. Para ello, considera que cualquier persona fisica o juridi-
ca que modifique un producto ya comercializado o puesto en servicio en el
transcurso de una actividad comercial sera considerado como fabricante. No
obstante, dicha modificaciéon debe considerarse sustancial con arreglo a las
normas pertinentes de la Unién o nacionales sobre seguridad de los produc-
tos y, ademas, que se haya realizado fuera del control del fabricante original.
Ademas, cuando el defecto del producto haya sido causado por un compo-
nente defectuoso, el fabricante del componente también puede ser conside-
rado responsable de los mismos danos™®.

En segundo lugar, regula la responsabilidad de los fabricantes estable-
cidos fuera de la UE. En esos casos, hay que distinguir si el importador del
producto defectuoso y el representante autorizado del fabricante estan esta-
blecidos en el territorio de la Union, pues entonces pueden ser considerados
responsables de los danos causados por el producto defectuoso; pero, si nin-
guno de los dos estuviese establecido en la Unién Europea, el prestador de
servicios de tramitacion de pedidos a distancia puede ser considerado respon-
sable de los dafos causados por el producto defectuoso.*

En tercer lugar, en aquellos casos en los que no pueda establecerse la res-
ponsabilidad de los operadores antes mencionados -fabricante, importador,

40 Ibidem, articulo 7, apartados 1y 4.

Ibidem, articulo 7, apartados 2 y 3. En relacién al concepto del “prestador de servicios de
tramitacion de pedidos a distancia”, Vid., el articulo 4 14) que lo define del siguiente modo: “toda
persona fisica o juridica que ofrezca, en el transcurso de su actividad comercial, al menos dos de los siguientes
servicios: almacenar, embalar, dirigir y despachar un producto, sin tener la propiedad del producto en cuestion,
con la excepcion de los servicios postales, tal como se definen en el articulo 2, apartado 1, de la Directiva 97/67/
CE del Parlamento Europeo y del Consejo, los servicios de paqueteria, tal como se definen en el articulo 2, apartado
2, del Reglamento (UE) 2018/644 del Parlamento Europeo y del Consejo, y cualquier otro servicio postal o servicio
de transporte de mercancias’.

41



412 Raul Lafuente Sanchez

representante autorizado del fabricante o prestador del servicio de tramita-
cion de pedidos a distancia-, la Propuesta prevé que los Estados miembros
garantizaran que cada distribuidor del producto pueda ser considerado res-
ponsable siempre que se cumplan determinadas condiciones*.

La Propuesta también hace referencia a la contratacion en linea. De este
modo, establece que los proveedores de una plataforma en linea que permi-
ta a los consumidores celebrar contratos a distancia con comerciantes y que
no sea un fabricante, importador o distribuidor también seran responsables,
siempre que se cumplan las condiciones de la Ley de Servicios Digitales*.

Por ultimo, prevé la responsabilidad solidaria de aquellos operadores
economicos (multiples) que, de conformidad con las disposiciones de la
Propuesta de Directiva, puedan ser considerados responsables del dano con-
juntay solidariamente**.

C) Exencion, reduccion exclusion o limitacion de la responsabilidad

En la regulacion de la responsabilidad de los operadores econémicos
vinculados con aquellos productos defectuosos que han causado danos, la
Propuesta incluye la posibilidad de que estos operadores -fabricantes, impor-
tadores o distribuidores- queden excluidos de la responsabilidad por los da-
nos causados por productos defectuosos siempre que acrediten la concurren-
cia de alguna de las siguientes circunstancias:

a) en el caso de un fabricante o importador, que no ha introdu-
cido el producto en el mercado ni lo ha puesto en servicio; b) en el
caso de un distribuidor, que no ha comercializado el producto; c)
que es probable que el defecto que causé el dano no existiera cuan-
do el producto fue introducido en el mercado, puesto en servicio o,
en el caso de un distribuidor, comercializado, o que este defecto se
produjo después de ese momento; d) o que el defecto se debe a que
el producto se ajusta a normas coercitivas dictadas por los poderes
publicos; €) en el caso de un fabricante, que el estado objetivo de

2 Ibidem, articulo 7.5 que establece las siguientes condiciones: “a) que el demandante solicita al

distribuidor que identifique al operador economico o a la persona que suministro el producto al distribuidor; y b)
el distribuidor no identifique al operador econdmico o a la persona que suministro el producto al distribuidor en el
plazo de un mes a partir de la recepcion de la solicitud”.

* Ibidem articulo 7.6. Vid, al respecto, Reglamento (UE) 2022/2065 del Parlamento Europeo
y del Consejo, de 19 de octubre de 2022 relativo a un mercado tnico de servicios digitales y por
el que se modifica la Directiva 2000/31/CE (Reglamento de Servicios Digitales) (DOUE L 277, de
27.10.2022)

4 Ibidem, articulo 11.



IAy vehiculos auténomos 413

los conocimientos cientificos y técnicos en el momento en que el
producto fue introducido en el mercado, puesto en servicio o en el
periodo en el que el producto estaba bajo el control del fabricante
no permitia descubrir el caracter defectuoso; f) en el caso de un
fabricante de un componente defectuoso a que se hace referencia
en el articulo 7, apartado 1, parrafo segundo, que el caracter defec-
tuoso del producto sea imputable al disenno del producto a que se
ha incorporado el componente o a las instrucciones dadas por el fa-
bricante del producto al fabricante del componente; o g) en el caso
de una persona que modifica un producto segun lo dispuesto en el
articulo 7, apartado 4, que el cardcter defectuoso que haya causado
el dano esté relacionado con una parte del producto no afectada
por la modificacion®.

No obstante, en los casos a los que se refiere la letra c), la exencién de res-
> b

ponsabilidad del operador econoémico no se aplicara cuando la defectuosidad
del producto se deba a alguna de las siguientes causas: un servicio conexo,
programas informaticos, como el software, incluidas sus actualizaciones, o a la
falta de actualizacion o mejoras de estos programas que sean necesarias para
garantizar su seguridad. Y siempre que estas causas se encuentren bajo el con-
trol del fabricante.

En cuanto a la posible reducciéon de la responsabilidad por danos cau-
sados por productos defectuosos, la Propuesta prevé dos posibilidades; en
primer lugar, la reduccion de la responsabilidad o la exoneracion de la
misma cuando el dano sea causado tanto por el caracter defectuoso del
producto como por la culpa del perjudicado o de un tercero del que éste
sea responsable*. En segundo lugar, obliga a los Estados miembros a no
reducir la responsabilidad de los operadores econémicos cuando el dano
se deba tanto al caracter defectuoso del producto como a la accion u omi-
sion de un tercero, sin distinguir si ese tercero tiene alguna relacioén con el
operador™®.

Por ultimo, la propuesta obliga a los Estados miembros a velar por que la
responsabilidad de un agente econémico en virtud de la presente Directiva
no se vea limitada o excluida, en relacion con la parte perjudicada, por una
disposicién contractual o por el Derecho nacional .

4 Ibidem, articulo 10.1.
4 Ibidem, articulo 10.2.
17 Ibidem, articulo 12.2.
48 Ibidem, articulo 12.1.
4 Ibidem, articulo 13.
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D) Carga de la prueba

Como principio general, la Propuesta de Directiva sobre responsabilidad
por productos defectuosos establece la obligacion del demandante de probar
la defectuosidad del producto, el dano sufrido y el nexo causal entre la de-
fectuosidad y el dano. Es decir, la carga de la prueba recae sobre la persona
perjudicada®™.

Empero, la Propuesta trata de aliviar la carga de la prueba para el deman-
dante en casos complejos, por ejemplo, en los relacionados con sistemas de
IA y también cuando se trata de productos que no cumplen los requisitos de
seguridad. Para ello, establece una presuncion de defectuosidad del producto
siempre que se cumpla alguna de las siguientes condiciones:

a) el demandado haya incumplido la obligaciéon de exhibir las
pruebas pertinentes de que disponga de conformidad con el articu-
lo 8, apartado 1; b) el demandante demuestre que el producto no
cumple los requisitos obligatorios de seguridad establecidos en el
Derecho de la Uni6n o en la legislacion nacional que tienen por ob-
jeto proteger contra el riesgo del dano que se ha producido; o c) el
demandante demuestra que el dano fue causado por un mal funcio-
namiento evidente del producto durante el uso normal o en circuns-
tancias normales®.

Respecto a la relacion de causalidad, se presumira su existencia entre la
defectuosidad del producto y el dano causado cuando se haya constatado que
el producto es defectuoso y el dano causado sea de un tipo compatible con el
defecto en cuestion ™.

Ahora bien ¢qué ocurrira si el demandante no puede probar la defectuo-
sidad del producto o la relacion entre el defecto y el dano causado? En tales
casos, si los tribunales nacionales consideran que el demandante se enfrenta a
dificultades excesivas en relacion con la carga de la prueba -debido a dificulta-
des técnicas o cientificas-, la Propuesta considera que existira una presuncion
de defectuosidad y de relacion causal siempre y cuando el demandante haya
demostrado que: “a) el producto contribuyé a los darios; y b) es probable que el pro-
ducto sea defectuoso o que su caracter defectuoso sea una causa probable de los danos, o
ambos ™.

50 Ibidem, articulo 9.1.
5U - Ibidem, articulo 9.2.
52 Ibidem, articulo 9.3.
5 Ibidem articulo 9.4.
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En cualquier caso, el demandado tendra derecho a impugnar la existen-
cia de dificultades excesivas para probar la defectuosidad del producto o el
nexo causal entre defecto y dano, de tal forma que el perjudicado se vea obli-
gado a probar la mismaj; asi como el derecho a refutar cualquiera de las pre-
sunciones establecidas anteriormente.

3. SOLUCION DE CONTROVERSIAS Y APLICACION DE LAS NORMAS
DE DERECHO INTERNACIONAL PRIVADO

3.1 COMPETENCIA JUDICIAL INTERNACIONAL

3.1.1 Planteamiento

En el nuevo escenario que se vislumbra con la aplicacion de la IA a la
conduccion automatizada, se van a seguir planteando situaciones en las que el
Estado del domicilio del infractor, el Estado donde tenga lugar el accidente y
el Estado de registro o matriculacion del vehiculo sean diferentes, por lo que
hay que analizar los instrumentos de Derecho internacional privado actual-
mente en vigor aplicables al régimen de responsabilidad civil extracontractual
en materia de accidentes de trafico transfronterizos.

Empero, la incorporacion de los sistemas de IA como elemento integran-
te de los vehiculos autonomos que puedan verse implicados en un accidente
de trafico transfronterizo y, por ende, en la responsabilidad derivada de los
danos causados, genera algunas dudas respecto a la aplicacion de las normas e
instrumentos en vigor para determinar la competencia de los tribunales de la
Unioén Europea cuando, por ejemplo, el producto defectuoso origen del dano
sea un sistema de ITA.

Porque, en estos casos, desde la perspectiva del Derecho internacional
privado la responsabilidad por productos defectuosos adquiere mayor rele-
vancia y, al objeto de determinar la jurisdiccion internacional de los tribuna-
les, no se considera como una categoria especifica, sino que se le aplican los
foros de competencia previstos para las obligaciones no contractuales.

Por este motivo, como algun autor ha sugerido, tal vez el criterio del loci
damnino sea el mas apropiado para determinar el foro competente, ni desde

Ibidem, articulo 9, apartados 4y 5.
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la perspectiva legal ni desde la econémica, porque plantea dudas a la hora
de aplicarlo a los casos de responsabilidad por productos en el ambito de los
sistemas de IA%.

En cualquier caso, habra que seguir acudiendo al Reglamento 1215/2012,
relativo a la competencia judicial, el reconocimiento y la ejecuciéon de resolu-
ciones judiciales en materia civil y mercantil®®, con independencia de la na-
turaleza del 6rgano jurisdiccional y teniendo en cuenta la exclusion de ciertas
materias de su ambito de aplicacion que el propio Reglamento establece®.
Por otra parte, conviene recordar que el Reglamento no contienen normas
especificas en materia de accidentes de trafico transfronterizos, por lo que se-
guira existiendo este mismo vacio respecto a los conflictos que se planteen en
el marco de la conduccion de vehiculos autonomos.

3.1.2 El Reglamento Bruselas I bis

A) Foro general del domicilio del demandado

Por lo que respecta a la determinacion de la jurisdiccion de los tribuna-
les, el Reglamento se aplicara siempre que la parte demandada se encuentre
domiciliada en el territorio de la Union Europea, con independencia de su
nacionalidad®. Por lo tanto, se trata del criterio que delimita la aplicacion
territorial del mencionado Reglamento, siendo la norma general para deter-
minar la jurisdiccion de los tribunales de la UE que refleja el principio actor
sequitur forum rei. Ademas, la eleccion del criterio del domicilio frente al de la

% CAPPIELLO, B., AlLsystems and non-contractual liability. A ewropean private international law
analisis, Giappichelli Editori, Torino, 2022, pp. 100y 105.

% Reglamento (UE) 1215/2012 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 12 de diciembre
de 2012, relativo a la competencia judicial, el reconocimiento y la ejecuciéon de resoluciones judi-
ciales en materia civil y mercantil (DOUE L 351, de 20.12.2012) (en adelante, el Reglamento Bruselas
1 bis). No sera objeto de tratamiento en esta monografia el Convenio de Lugano cuyas normas se ajustan a las
del Reglamento Bruselas I bis a fin de lograr el mismo nivel de circulacién de resoluciones judiciales
entre los Estados miembros de la UE y los Estados de la AELC interesados, y que se aplica a la UE,
Dinamarca y los Estados de la AELC. Vid., la Decisién del Consejo de la Unién Europea, de 15 de oc-
tubre de 2007, relativa a la firma, en nombre de la Comunidad, del Convenio relativo a la competen-
cia judicial, el reconocimiento y la ejecucién de resoluciones judiciales en materia civil y mercantil
(DOUE L 339, de 21.12.2007).

57 Ibidem, articulo 1.2, que se refiere, en particular, a las materias fiscal, aduanera administra-
tiva y a la responsabilidad del Estado por acciones u omisiones en el ¢jercicio de su autoridad (acta
iure imperis) .

58 Ibidem, articulo 4.
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residencia habitual hace que la aplicaciéon de esta norma de competencia re-
vista un alto grado de previsibilidad ™.

Asi, en el ambito de las reclamaciones extracontractuales derivadas de la
conduccion automatizada, seguira operando el foro del domicilio del deman-
dado cuando este se encuentre en el territorio de la Unién Europea; ya sea en
casos de demandas iniciadas contra el conductor, el propietario, el fabricante
o la empresa que ha desarrollado el software del vehiculo automatizado cau-
sante del siniestro.

Con el fin de determinar el domicilio de una persona fisica, el tribunal
que conozca del asunto aplicara su ley interna, pero, si la demandada no estu-
viese domiciliada en el Estado miembro cuyo tribunal conoce del asunto, para
para determinar si esta domiciliada en otro Estado miembro, aplicard la ley de
dicho Estado miembro®.

Por su parte, cuando la demandada sea una persona juridica, el
Reglamento permite tres opciones con el fin de determinar donde se encuen-
tra su domicilio, a saber: el lugar donde se encuentre su sede estatutaria, su
administracion central o su centro de actividad principal®. En cualquier caso,
ese domicilio debe definirse de manera autobnoma para incrementar la trans-
parencia de las normas comunes y evitar los conflictos de jurisdiccion .

Pues bien, esa triple opcion que plantea el Reglamento otorga al recla-
mante la opcion de elegir entre los tribunales de la UE que estén vinculados
con los criterios antes senalados y, ademas, permite localizar el domicilio de
una persona juridica en el territorio de la UE, por ejemplo, por la localizacion
de su administracion central aun cuando hubiese trasladado su sede estatuta-
ria fuera de la Union.

Por el contrario, cuando la parte demandada, ya sea persona fisica o ju-
ridica, no se encuentre domiciliada en el territorio de la Unién, de acuerdo
a los criterios antes senalados, la jurisdiccion de los tribunales se determinara
con arreglo a la legislacion interna de cada Estado miembro®.

B) Competencias especiales en materia de obligaciones no contractuales

Con el fin de contribuir y facilitar una buena administracion de justicia,
el Reglamento Bruselas I bis dispone que el foro del domicilio del demanda-
do debe completarse con otros foros alternativos a causa de la estrecha co-

% Ibidem, Considerando 15.
80" Ibidem, articulo 62.

51 Ibidem, articulo 63.

2 Ibidem, Considerando 15.
% Jbidem, articulo 6.
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nexion existente entre el oérgano jurisdiccional y el litigio®. De este modo,
Reglamento prevé que, en determinadas circunstancias, también podran de-
clararse competentes los tribunales de otro Estado miembro distinto al del
domicilio del demandado.

Asi, en el ambito de las reclamaciones de caracter extracontractual, el
Reglamento establece un foro de competencia especial que distingue clara-
mente del foro de competencia en materia de obligaciones contractuales®.
Para ello, se refiere a la materia delictual o cuasidelictual, lo que incluye todos
los casos de responsabilidad no contractual, ya deriven de culpa, de responsa-
bilidad objetiva o de responsabilidad por productos®. Ahora bien, tal y como
el TJUE ya ha declarado “la responsabilidad delictual o cuasidelictual solo surge
cuando pueda establecerse un nexo causal entre el dano y el hecho que lo origina™.

Por consiguiente, con arreglo a la norma de competencia prevista para
las obligaciones no contractuales, el Reglamento otorga competencia interna-
cional y territorial de manera inmediata a los tribunales del Estado miembro
en el que se localice el lugar donde se haya producido o pueda producirse el
hecho danoso.

Este concepto del locus commissi delicti ha sido interpretado por el TJUE de
una manera amplia, al considerar que incluye tanto el lugar donde ocurri6 el
acto desencadenante cuanto el lugar donde se materializ6 el danoy se sufrieron
las consecuencias. Doble forum -locus damniy locus actus-, o teoria de la ubicui-
dad, que permite a la victima elegir si demanda ante los tribunales del Estado
miembro donde se hubiese producido o donde pudiese producirse el hecho
danoso siempre que se trate de un dano directo, y que favorece que el tribunal
que se declare competente sea el que se encuentra en mejor disposicion para
conocer de la demanda®. Pues, tal y como ha senalado el TJUE “... tanto el lugar
del hecho causante, como el lugar en que se materializa el dario, pueden constituir, segun
los casos, una conexion relevante desde el punto de vista de la competencia judicial™ .

6+ Ibidem, Considerando 16.

% Ibidem, articulo 7.2 en contraposicion con al articulo 7.1.

% Vid., DAVI, A., La responsabilita extracontrattuale, UTET, Torino, 1997, p. 107; FRANZINA,
P., La giurisdizione in materia contrattuale. L'art, 5 n° 1 del Regolamento n. 44/2001 CE nella prospettiva
dell’armonia delle decisioni, CEDAM, Padova, 2006, p. 177; y MARI, L., Il diritto processuale civile della
Convenzione di Bruxelles. Il sistema della competenza, CEDAM, Padova, 1999. p. 376.

% Sentencia del TJUE de 28 de julio de 2013, asunto C-147/12, OFAB, ECLI:EU:C:2018:490,
parrafo 34, en el que citaba sus decisiones de 30 de noviembre de 1976, asunto 21/76, Handelskwekerij
Bier/Mines de Potasse d’Alsace Rec. p.1735, parrafo 16; y de 16 de julio de 2009, asunto C-189/09, Zuid-
Chemie, Rec. p. I-6917, parrafo 28.

% Vid., al respecto, las Sentencias del TJUE de 30 de noviembre de 1976, asunto C-21/76,
Handelskwekerij Bier/Mines de Potasse d’Alsace, ECLIEU:C:1976:166; y de 11 de enero de 1990, asunto
C-220/88, Dumez France and Others v Hessische Landesbank and Others, ECLI:EU:C:1990:8.

% Sentencia del TJUE, asunto C-21/76 - Handelskwekerij Bier/Mines de Potasse d’Alsace, cit. pa-
rrafo 15.
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De este modo, en el ambito de las reclamaciones por siniestros en los
que se vean implicados vehiculos autonomos resulta de especial interés esta
interpretacion porque permite a las victimas demandar ante los tribunales
del Estado miembro del lugar donde se haya producido el hecho causante
o donde se haya materializado el dano. A su vez, esta interpretacion permi-
te a la parte demandada prever los foros alternativos ante los que podria ser
demandada.

En fin, cuando esa reclamacion de responsabilidad derive de un acto que
dé lugar a un proceso penal, también sera competente el tribunal que conoz-
ca sobre este proceso™.

C) Foros de compelencia en maleria de seguros

Junto a las normas de competencia ya analizadas -la general del domicilio
del demandado y las especiales en materia de obligaciones no contractuales-
hay que senalar las normas de competencia en materia de seguros previstas
en el Reglamento Bruselas I bis. Porque, al igual que sucede en la actualidad,
la obligacion de aseguramiento de todo vehiculo matriculado en la Union
Europea habra de hacerse extensible a los vehiculos automatizados. Y, en este
sentido, el Reglamento disena un sistema de foros de competencia que preva-
leceran sobre los anteriormente indicados.

La finalidad de este sistema es proteger a la parte débil, considerando la
desigualdad existente en estos tipos de contratos internacionales donde una
de las partes cocontratantes (el asegurador) se encuentran en una posiciéon
prevalente frente a la otra parte -el tomador del seguro, el asegurado, el bene-
ficiario y/o el perjudicado-, considerada la parte débil. Y asi, incorpora nor-
mas de competencia mds favorables a los intereses de estos ultimos™.

La competencia judicial en materia de seguros se determinara, pues, en
funcién de estas disposiciones, sin perjuicio de lo dispuesto en los articulos 6
y 7.5 del Reglamento™. Y variard en funcion de la parte que ostente la legiti-
macion activa para demandar.

" Articulo 7. 3 del Reglamento Bruselas I bis.

Ibidem, Considerando 18. Estas normas se establecen en la Seccion 3, Competencia en mate-
ria de seguros, articulos 10 al 16.

7 Ibidem, articulo 6, que se refieren a la determinacién de la competencia de conformidad
con la legislacion interna de los Estados miembros cuando el demandado no se encuentre domi-
ciliado en territorio del Reglamento Bruselas I bis; y articulo 7.5, que regula la competencia de los
tribunales del lugar en el que se encuentre la sucursal o agencia cuando se trate de un litigio relativo
ala explotacion de tales establecimientos.
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a) Reclamaciones presentadas por el asegurador

Asi, cuando la reclamacion la presente la compania aseguradora contra el
tomador, el asegurado o el beneficiario del seguro, los tribunales competentes
seran los del domicilio del demandado en la Unién Europea™ (criterio del
domicilio del demandado coincidente con el principio general establecido en
el articulo 4 del Reglamento Bruselas I bis).

b) Reclamaciones presentadas por la victima

Sin embargo, cuando la accion sea ejercitada por el tomador del seguro,
el asegurado, el beneficiario o el perjudicado, contra la compania asegurado-
ra o coaseguradora domiciliada en un Estado miembro, el abanico de posibili-
dades se amplia y el Reglamento contempla diversos foros.

En primer lugar, los tribunales del domicilio del demandado -compania
aseguradora-"*; en segundo lugar, cuando se trate de seguros de responsabili-
dad, el asegurador también podra ser demandado ante los tribunales del lugar
en el que se haya producido el hecho danoso™;y, en tercer lugar, el tomador del
seguro, el asegurado, el beneficiario y/o la persona perjudicada -tal y como ha
tenido ocasion de establecer el TJUE en su jurisprudencia-", también podran
presentar la demanda ante los tribunales del Estado miembro en los que tengan
su domicilio (forum actoris)”, pues el Reglamento Bruselas I bis contempla la po-
sibilidad de que la persona perjudicada pueda entablar la accién directa contra
la compania aseguradora, siempre que dicha accién sea posible™.

D) Competencia judicial internacional y accion directa

En este escenario, reviste gran importancia el ejercicio de la accion di-
recta contra el asegurador del responsable, ya que permite al perjudicado re-

™ Ibidem articulo 14, que reza asi: “I. Salvo lo dispuesto en el articulo 13, apartado 3, la accion del
asegurador solo podra ser ejercitada ante los organos jurisdiccionales del Estado miembro en cuyo territorio esté
domiciliado el demandado, ya sea tomador del seguro, asegurado o beneficiario”.

™ Ibidem, articulo 11.1 a).

™ Ibidem, articulo 12. Este foro se corresponde con el previsto en el articulo 7.2 del Reglamento

" Sentenciadel TJUE, de 13 de diciembre de 2007, asunto C-463 /06, FBTO Schadeverzekeringen,
ECLLEU.C 2007:792.

7 Articulos 11, 12'y 13 del Reglamento Bruselas I bis, en particular, el articulo 11 que dispone:
“El asegurador domiciliado en un Estado miembro podra ser demandado: a) ante los érganos jurisdiccionales
del Estado miembro donde tenga su domicilio; b) en otro Estado miembro, cuando se trate de acciones entabladas
por el tomador del seguro, el asegurado o un beneficiario, ante el 6rgano jurisdiccional del lugar donde tenga su
domicilio el demandante, ...".

™ Ibidem, articulo 13.2 en relacién con los articulos 10, 11 y 12. Vid., en este sentido, la doc-
trina del TJUE en materia de personas perjudicadas, en su Sentencia de 13 de diciembre de 2007,
asunto C-463/06, FBTO Schadeverzekeringen, cit.
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clamarle directamente por los danos ocasionados. Su ejercicio sera posible
cuando asi lo disponga la ley aplicable a la obligacion extracontractual o la ley
aplicable al contrato de seguro, tal y como dispone el Reglamento Bruselas I
bis™.

Y no hay que olvidar que esta misma accién viene contemplada en los ins-
trumentos de Derecho internacional privado para determinar la ley aplicable,
tanto en el texto del Reglamento Roma II relativo a la ley aplicable a las obli-
gaciones extracontractuales®, cuanto en el Convenio de La Haya de 1971
sobre Ley aplicable en materia de accidentes de circulaciéon por carretera®,
alos que mas adelante me referiré.

A mayor abundamiento, la Directiva 2009/103, relativa al seguro de la
responsabilidad civil que resulta de la circulacion de vehiculos automoviles®,
que vino a codificar las anteriores Directivas sobre el seguro de automoviles®,
establece la obligacion de los Estados miembros de garantizar que las partes

" Vid., el articulo 13.2 en relacién al 11.1. b) del Reglamento Bruselas I bis, que dispone: “Los
articulos 10, 11y 12 seran aplicables en los casos de accion directa entablada por la persona perjudicada contra el
asegurador cuando la accion divecta sea posible”.

8 FElarticulo 18 del Reglamento (CE) n° 864,/2007 del Parlamento Europeo y del Consejo, de
11 de julio de 2007, relativo a la ley aplicable a las obligaciones extracontractuales (Roma IT) (DOUE
L 199, de 31.7.2007) (en adelante, el Reglamento Roma II) establece: “La persona perjudicada podra
actuar directamente contra el asegurador de la persona responsable para reclamarle vesarcimiento si asi lo dispone
la ley aplicable a la obligacion extracontractual o la ley aplicable al contrato de seguro™.

81 Elarticulo 9 del Convenio de La Haya de 1971 sobre Ley Aplicable en Materia de Accidentes
de Circulacién por Carretera, hecho en La Haya el 4 de mayo de 1971 (Instrumento de ratificaciéon
publicado en el BOE nim. 264, de 4 de noviembre de 1978) (en adelante, el Convenio de La Haya
de 1971) reza asi: “Las personas perjudicadas tendran derecho a actuar directamente contra el asegurador del
responsable, si ese derecho les es reconocido por la ley aplicable conforme a lo dispuesto en los articulos 3, 4 0 5”.

8 Directiva 2009/103/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 16 de septiembre de
2009, relativa al seguro de la responsabilidad civil que resulta de la circulacién de vehiculos auto-
moviles, asi como al control de la obligacion de asegurar esta responsabilidad (Texto pertinente a
efectos del EEE) (DOUE L 263, de 7.10.2009).

% Las cinco directivas sobre el seguro de automéviles adoptadas desde 1972 son las siguientes:
la Directiva 72/166/CEE del Consejo, de 24 de abril de 1972, relativa a la aproximacion de las legis-
laciones de los Estados miembros, sobre el seguro de la responsabilidad civil que resulta de la circula-
ci6én de vehiculos automéviles, asi como del control de la obligacion de asegurar esta responsabilidad
(DO L 103 de 2.5.1972); la Segunda Directiva 84/5/CEE del Consejo, de 30 de diciembre de 1983,
relativa a la aproximacion de las legislaciones de los Estados miembros sobre el seguro de respon-
sabilidad civil que resulta de la circulacion de los vehiculos automéviles (DO L 8 de 11.1.1984 ); la
Tercera Directiva 90/232/CEE del Consejo, de 14 de mayo de 1990, relativa a la aproximacion de las
legislaciones de los Estados miembros sobre el seguro de responsabilidad civil derivada de la circu-
lacion de vehiculos automoviles (DO L 129 de 19.5.1990), la Directiva 2000/26/CE del Parlamento
Europeo y del Consejo, de 16 de mayo de 2000, relativa a la aproximacion de las legislaciones de los
Estados miembros sobre el seguro de responsabilidad civil derivada de la circulacién de vehiculos
automoviles (Cuarta Directiva sobre el seguro de vehiculos automéviles) (DO L 181 de 20.7.2000); y
la quinta Directiva 2005/14/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 11 de mayo de 2005, por
la que se modifican las Directivas 72/166/CEE, 84/5/CEE, 88/357/CEE y 90/232/CEE del Consejo
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perjudicadas en un accidente causado por un vehiculo cubierto por el seguro
de responsabilidad civil relativa a la circulacion de vehiculos tengan derecho
a interponer una accion directa contra la empresa de seguros que cubre a la
persona responsable en lo que respecta a la responsabilidad civil®.

De tal forma que, una vez incorporada la Directiva en los ordenamientos
juridicos nacionales, la accion directa se podra ejercitar siempre que la ley
aplicable a la responsabilidad extracontractual derivada de un accidente de
trafico transfronterizo sea la ley de un Estado miembro. En el caso espanol, la
mencionada Directiva se encuentra incorporada a través de la Ley 50/1980,
de Contrato de Seguro® y del Real Decreto Legislativo 8/2004, Ley sobre
responsabilidad civil y seguro en la circulacion de vehiculos a motor®®, nor-
mas en las que, expresamente, se hace mencion al ejercicio de la accion direc-
ta por parte del perjudicado o sus herederos frente al asegurador.

E)  Autonomia de las partes para designar los tribunales competentes

Por otro lado, el Reglamento Bruselas I bis establece que ha de respetarse
la autonomia de la voluntad de las partes y permite que estas puedan elegir
el tribunal competente (prorrogatio fori), siempre dentro de los limites y con-
diciones que establece el propio Reglamento y respetando los criterios esta-
blecidos en las normas especificas de jurisdiccion antes senialadas®. Es cierto,
sin embargo, que se refiere a la autonomia de las partes en el marco contrac-
tual®; por tanto, en los supuestos de responsabilidad extracontractual deriva-
da de los danos causados por sistemas de IA y, en particular, de la conduccion

y la Directiva 2000/26/CE del Parlamento Europeo y del Consejo relativas al seguro de responsabili-
dad civil derivada de la circulacion de vehiculos automoviles (DO L 149, de 11.6.2005).

8 Vid., el articulo 16, en relacion al articulo 3, de la Directiva relativa al seguro de la responsa-
bilidad civil que resulta de la circulacién de vehiculos automoviles.

% Elarticulo 76 de la Ley 50/1980, de 8 de octubre, de Contrato de Seguro (BOE n°. 250, de
17.10.1980), dispone: “El perjudicado o sus herederos tendran accion directa contra el asegurador para exigirle
el cumplimiento de la obligacion de indemnizar, sin perjuicio del derecho del asegurador a repetir contra el asegu-
rado, en el caso de que sea debido a conducta dolosa de éste, el dario o perjuicio causado a tercero. La accion divecta
es inmune a las excepciones que puedan corresponder al asegurador contra el asegurado. El asegurador puede, no
obstante, oponer la culpa exclusiva del perjudicado y las excepciones personales que tenga contra éste. A los efectos
del ejercicio de la accion directa, el asegurado estara obligado a manifestar al tercero perjudicado o a sus herederos
la existencia del contrato de seguro y su contenido”.

% El articulo 7 del Real Decreto Legislativo 8,/2004, de 29 de octubre, por el que se aprueba
el texto refundido de la Ley sobre responsabilidad civil y seguro en la circulacion de vehiculos a mo-
tor (LRCSCVM) (BOE n° 267, de 05.11.2004) dispone: “El perjudicado o sus herederos tendran accion di-
recta para exigir al asegurador la satisfaccion de los referidos darios, que prescribird por el transcurso de un ano”.

8 Vid., los articulos 25 y 26 del Reglamento Bruselas I bis.

88 Ibidem, Considerando 19.
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de vehiculos automatizados, la designacion del tribunal competente por las
partes ha de matizarse.

En primer lugar, la sumisiéon expresa o pacto atributivo de competencia
tendra que producirse ex post, es decir, con posterioridad al nacimiento del
litigio, pues las partes que se ven implicadas en una reclamacion de naturaleza
no contractual no suelen tener una relacion previa que les permita efectuar el
pacto con anterioridad®.

Lo mismo sucede respecto a la sumision tacita, que tendra lugar con pos-
terioridad al hecho danoso cuando una de las partes, la victima, acuda ante
un tribunal de la Union Europea y la demandada comparezca ante el mismo
para responder al fondo del asunto®.

En segundo lugar, la eleccion del tribunal competente por las partes
solamente serd valido en la medida en que ambas partes se encuentren en
igualdad de condiciones -por ejemplo, en una reclamacion entre propietarios
de vehiculos automatizados intervinientes en un accidente- o, de no ser asi,
cuando el pacto proteja a la parte débil en la reclamacion extracontractual
-por ejemplo, a la victima frente al fabricante del vehiculo automatizado, el
proveedor de servicios de software del vehiculo automatizado o la compania
aseguradora del mencionado vehiculo®-.

3.2 LEY APLICABLE

3.2.1 Planteamiento

Para determinar la ley aplicable en casos de responsabilidad no contrac-
tual derivada de accidentes de trafico transfronterizos, el lugar de produccion
del dano (lex loci damni) es el punto de conexion que se ha venido utilizando
con caracter preferente, tal y como establece el Reglamento 864/2007, rela-
tivo a la ley aplicable a las obligaciones extracontractuales. Asi sucede tam-
bién con otras obligaciones de naturaleza extracontractual -danos por actos
de competencia desleal, danos medioambientales o infracciones de derechos
de propiedad intelectual, ... entre otras®.

Empero, en esta materia no existe unificacion de normas de conflicto en
la Unioén Europea, por lo que el Reglamento Roma II coexiste con la apli-

89 Ihidem, articulo 25.
90 Ibidem, articulo 26.
9 Ibidem, articulos 10y ss, Competencia en materia de seguros.

9 Vid., los articulos 6 al 12 del Reglamento Roma II.
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cacion de dos Convenios internacionales, el Convenio de La Haya de 1971,
sobre Ley Aplicable en Materia de Accidentes de Circulacién por Carretera®™y
el Convenio de La Haya de 1973, sobre Ley Aplicable a la Responsabilidad por
Productos™. Ello no empece para que pueda analizarse y, en su caso, sugerir
la posible actualizacion de este marco juridico con el fin de dar respuesta a los
problemas que surjan al socaire del régimen de responsabilidad civil extra-
contractual en el futuro a raiz de la participacion de vehiculos automatizados
en los accidentes de trafico transfronterizos.

3.2.2 El Reglamento Roma II

El Reglamento Roma II establece normas uniformes con el fin de deter-
minar la ley aplicable a las obligaciones no contractuales, contribuyendo asi a
garantizar el buen funcionamiento del mercado interior y favoreciendo que
las normas de conflicto de leyes vigentes en los Estados miembros designen la
misma ley nacional con independencia del tribunal de la Unién Europea ante
el que se haya planteado el litigio®™.

Respecto a su ambito de aplicacion material, hay que recordar, no obs-
tante, que no sera de aplicacion a las obligaciones extracontractuales que se
deriven de la violacion de la intimidad o de los derechos relacionados con la
personalidad, en particular, la difamacion®, en definitiva, infracciones rela-
cionadas con la privacidad que en el ambito de los sistemas de IA aplicados a
la conduccién automatizada pueden plantearse con el tratamiento de datos
personales a los que estos sistemas tengan acceso. Por lo tanto, en ausencia de
cobertura por parte del Reglamento Roma II habra que acudir a las normas
de conflicto nacionales de cada Estado.

Por otra parte, el Reglamento considera como “danos” todas las conse-
cuencias derivadas de un hecho danoso y, ademas, se aplicara a las obligacio-
nes extracontractuales que puedan surgir en el futuro®”. Esta circunstancia
tiene gran relevancia desde la perspectiva de los danos y la responsabilidad ex-
tracontractual derivada del uso de los sistemas de IA, y obligara a los fabrican-
tes y proveedores de servicios a tomar en consideracion que los futuros danos
derivados de su producto podrian dar lugar a una reclamacion de este tipo

9 Convenio de 4 de mayo de 1971 sobre Ley Aplicable en Materia de Accidentes de Circulacién
por Carretera, Vid., https://www.hcch.net/es/instruments/conventions/full-text/?cid=81

# Convenio de 2 de octubre de 1973 sobre Ley Aplicable a la Responsabilidad por Productos,
Vid, https://www.hcch.net/es/instruments/conventions/full-text/?cid=84

% Vid., el Considerando 6 del Reglamento Roma II.

% Ibidem, articulo 1.2 g).

97 Ibidem, articulo 2, apartados 1y 2.


https://www.hcch.net/es/instruments/conventions/full-text/?cid=81
https://www.hcch.net/es/instruments/conventions/full-text/?cid=84
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que quedaria cubierta por el ambito de aplicacion material del Reglamento
Roma Il respecto a la ley aplicable.

Asimismo, el Reglamento incluye entre las obligaciones extracontractua-
les a las que resulta de aplicacion aquellas basadas en responsabilidad objeti-
va®, a pesar de que se trata de una categoria no exenta de controversia en
las legislaciones de algunos Estados miembros®. Sin embargo, este aspecto
resulta muy apropiado ante la posible regulacion de los danos causados por
sistemas de IA en vehiculos automatizados que puedan quedar sujetos a res-
ponsabilidad objetiva. Y, en estos casos, los fabricantes y proveedores de ser-
vicios tendran que asegurarse de que sus productos son lo suficientemente
seguros para no causar un dano y, ademas, adoptar las medidas pertinentes
para mitigar los mismos, por ejemplo, asegurando estos productos.

Asuvez, el caracter universal del Reglamento Roma II garantiza que la ley
designada por el mismo sea aplicable aun cuando no se trate de la ley de un
Estado miembro'®. Aplicacién de una ley estatal designada por el Reglamento
que solamente podra excluirse cuando fuere manifiestamente incompati-
ble con el orden publico del foro, en cuyo caso, el tribunal competente po-
dria aplicar su propia ley (lex fori) y dejar inaplicada la ley designada por el
Reglamento Roma I1'.

En fin, la exclusion del reenvio facilita la previsibilidad de la ley aplicable
y permite mitigar el recurso al forum shopping'*. Si bien, como algin autor
ha senalado la exclusion del reenvio podria generar la aplicacion de leyes di-
ferentes en varios Estados miembros en supuestos de accidentes en los que
intervengan vehiculos automatizados'?.

98 Ibidem, Considerando 15.

9 Vid. al respecto, CASTRONUOVO, C., Responsabilita civile, Giuffré, Milano, 2018, p. 765;
KADNER-GRAZIANO, T., “Les principles du droit européen de la responsabilité délictuelle”
(Principles of European Tort Law) - forces et faiblesses, en WINIGER, B., (ed.) La responsabilité ci-
vile européenne de demain. Projects de revision nationaux et principes européens, Schulthess and Bruylant,
Geneva, 2008, p. 219; y KOCH, B. A., “The work of the European group of Tort Law - The case of
strict liability”, The American Journal of Comparative Law, 2005, p. 189.

10 Articulo 3 del Reglamento Roma II.

101 Ibidem, articulo 26.

192 Ibidem, articulo 24, que excluye el reenvio.

% VON HEIN, J., “Forward to the Past. A Critical Evaluation of the European Parliament’s
Approach to Artificial Intelligence in Private International Law”, en Voeneky, S., Kellmeyer,
P., Mueller, O., y Burgard, W., (eds), The Cambridge Handbook of Responsible Artificial Intelligence,
Cambridge University Press, Cambridge, 2022, pp. 215-216, citando el documento del Parlamento
Europeo y a KADNER GRAZIANO, T., “Cross-border Traffic Accidents in the EU- the Potential
Impact of Driverless Cars, European Parliament- Directorate-General for Internal Policies of the
Union. Brussels, 2016, pp. 37 y ss., disponible en https:/ /www.curoparl.europa.cu/RegData/etudes/
STUD/2016/571362/IPOL_STU (2016)571362_EN.pdf


https://www.europarl.europa.eu/RegData/etudes/STUD/2016/571362/IPOL_STU(2016)571362_EN.pdf
https://www.europarl.europa.eu/RegData/etudes/STUD/2016/571362/IPOL_STU(2016)571362_EN.pdf
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A)  Autonomia de la voluntad de las partes y uso de sistemas de IA

En el ambito de los accidentes de trafico transfronterizos, no sera muy
habitual que las partes hayan pactado la ley aplicable en caso de conflicto. Sin
embargo, el Reglamento considera que, “... para respetar el principio de autono-
mia de las partes y reforzar la seguridad juridica, estas deben poder elegir la ley aplicable
a una obligacion extracontractual **

Por tanto, la eleccion de ley es posible previo cumplimiento de alguna de
las siguientes condiciones: que se haga con posterioridad al hecho generador
del dano, es decir, el accidente'” -esta norma tiene como finalidad la protec-
cion de la parte débil, en este caso, la victima del accidente-; o que el acuerdo
se hubiese negociado libremente antes del hecho generador del dano, para
lo que se exige que las partes hubiesen desarrollado previamente o estuvie-
sen desarrollando una actividad comercial'®®. Y, en ambos casos, la eleccion
podrd hacerse de manera expresa o resultar de modo implicito de las circuns-
tancias del caso'”".

Pues bien, esta solucion que prevé el Reglamento Roma II podria ser muy
util para ciertos contratos relacionados con los vehiculos automatizados, por-
que permitiria a las partes que tienen una relacion contractual elegir la ley
aplicable incluso para los supuestos de responsabilidad extracontractual de-
rivados de la contractual, aunque no frente a terceros, como las victimas del
accidente. Y, considerando las diferencias existentes entre las legislaciones na-
cionales respecto a la delimitacion entre responsabilidad contractual y no con-
tractual, parece aconsejable que las partes sujetas a una relacion contractual
pacten, igualmente, la ley aplicable para el supuesto de danos derivados de
una no contractual en el ambito de los siniestros con vehiculos automatizados.

Dicho esto, no hay que olvidar que la autonomia de la voluntad de las par-
tes tiene dos limitaciones: en primer lugar, la observancia de las disposiciones
de la ley -que no puedan excluirse por acuerdo- del pais donde todos los ele-
mentos de la situacion se encuentren localizados en el momento de produ-
cirse el accidente; y, en segundo lugar, las disposiciones del Derecho comu-
nitario que se apliquen en el Estado miembro del foro y no puedan excluirse
mediante acuerdo, cuando todos los elementos pertinentes de la situacion se
encuentren localizados en uno o varios Estados miembros en el momento del
accidente '®®.

%4 Considerando 31 del Reglamento Roma II.

195 Ibidem, articulo 14. 1 a).

16 Ihidem, articulo 14.1 b).

107 Ibidem, articulo 14.1, parrafo segundo.
Ibidem, articulo 14, apartados 2y 3.

108
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B)  Norma general: lex loci damni y accidentes de trafico transfronterizos con
vehiculos automatizados

El Reglamento Roma II opta por el tradicional sistema de norma de con-
flicto bilateral estableciendo como norma general el punto de conexion la ley
del pais donde se produce el dano (lex loci commissi delicti), con independencia
del “... pais donde se haya producido el hecho generador del dario y cualesquiera que
sean el pais o los paises en que se producen las consecuencias indirectas del hecho en
cuestion™".

Por consiguiente, en ausencia de normas especificas para regular la res-
ponsabilidad extracontractual en materia de accidentes de trafico transfron-
terizos, hay que acudir a la regla general que establece como ley aplicable la
del pais donde se produce el dano, a saber, el lugar de la colision o acciden-
te, con independencia del pais donde se haya producido el hecho genera-
dor del dano'’. Porque, tanto en la Propuesta de Reglamento cuanto, en
sus Considerandos, queda patente que el legislador considera suficiente esta
norma general para regular ese tipo de supuestos ''!.

Se trata de una norma de conflicto de leyes tradicional en el Derecho
internacional privado, basada en la conexion territorial y sobre la base de la
responsabilidad objetiva que se predica neutral, pues no favorece ni al causan-
te del dano ni a la victima, sino que trata de buscar un justo equilibrio entre
los intereses de las partes en litigio''?. Ademas, respeta el interés del Estado
en el que tiene lugar el dano, primando el lugar de produccion del dano di-

19 Ibidem, articulo 4.1.

10 Respecto al lugar en el que se produce el dano, serda de aplicacién la doctrina del TJUE
elaborada en interpretacion del articulo 7.2 del Reglamento Bruselas I bis por la coherencia que se
debe garantizar en la aplicacién de ambos instrumentos. Vid., en este sentido, el Considerando 7 del
Reglamento Roma II.

" Vid., CALVO CARAVACA, A. L., y CARRASCOSA GONZALEZ, J., “El Reglamento Roma
II. Reglas generales sobre determinacién de la ley aplicable a las obligaciones extracontractuales”,
Revista Critica de Derecho Inmobiliario, 2009, n® 712, p. 838; y DE MIGUEL ASENSIO, P. A., “El régi-
men comunitario relativo a la ley aplicable a las obligaciones extracontractuales”, Revista Espariola de
Seguros, 2009, n® 140, 2009, parrafo 26.

"2 Vid., al respecto, DE MIGUEL ASENSIO, P. A, “El régimen comunitario ...”, loc. cit., pa-
rrafo 20; FERNANDEZ MASIA, E., “Primeras consideraciones sobre el anteproyecto de Reglamento
sobre la ley aplicable a las obligaciones extracontractuales (Roma II)”, Actualidad Civil, septiem-
bre 2003, n° 34, p. 911; GARCIMARTIN ALFEREZ, F. J.,”La unificaciéon del derecho conflictual
en Europa: El Reglamento sobre la ley aplicable a las obligaciones extracontractuales (Roma II),
Diario La Ley, 2007, n° 6811, p. 9; KADNER GRAZIANO, T., “Le noveau droit International privé
communautaire en matiére de responsabilité extracontractuelle”, Revue critique de droit International
privé, 2008, n° 3, p. 457; y VON HEIN, J., “Chapter II Torts/Delicts” en G. P. Calliess, (ed) Rome
Regulations, commentary on the European rules of the Conflicts of Laws, The Netherlands, Wolters Kluwer,
2011, p. 402.
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recto sin otorgar relevancia al lugar en el que se produzcan las consecuencias
indirectas.

La misma norma sera de aplicacion cuando en un siniestro de caracter
internacional intervengan vehiculos automatizados. No obstante, en estos ca-
sos, la produccion del dano en diferentes lugares podria plantear problemas
anadidos pues, al contrario de lo que sucede en el ambito de la competencia
judicial internacional, donde la victima pueda elegir el tribunal competente
en funcion de la regla del principio de ubicuidad desarrollado por el TJUE en
su sentencia Mines de Potasse d’Alsace, en el ambito de la ley aplicable esto no es
factible.

Y, en estos casos, tal y como senalaba la Comision Europea en su Propuesta
de Reglamento Roma II, cuando se causen danos en varios paises procede
aplicar de manera distributiva las leyes de todos los paises en cuestion'?, de
acuerdo con la tesis o regla del mosaico establecida por el TJUE'"*. No obs-
tante, esta interpretacion ha sido criticada por una parte de la doctrina por
entender que no aporta certeza y previsibilidad y tampoco contribuye a alcan-
zar soluciones uniformes''.

Empero, esta norma decaera en favor de la ley del pais en el que la perso-
na cuya responsabilidad se alega y la persona perjudicada tengan su residencia
habitual en el momento de producirse el dano -residencia habitual comun de
las partes-''°. Si bien es cierto que en el ambito de los sistemas de IA aplicados
a la conduccion de vehiculos no sera habitual que la fabricacion del vehiculo
se haya llevado a cabo en el mismo pais donde tiene la residencia habitual su
propietario o usuario. Y lo mismo sucedera con los prestadores de servicios de
los componentes digitales instalados en el vehiculo.

'8 Vid., 1a Propuesta de Reglamento del Parlamento Europeo y del Consejo relativo a la ley

aplicable a las obligaciones extracontractuales (Roma II), COM (2003) 427 final, de 22.07.2003,
p.- 12.

4 Sentencia del TJUE, de 7.03.1995, asunto C-68/93 - Shevill y otros/Presse Alliance,
ECLLEU:C:1995:61.

5 Vid., por todos, DAVI, A, La responsabilita ..., op. cit., pp. 47 y ss.; FRANZINA, P., “Il
Regolamento n° 864/2007/CE sulla lege applicabile alle obbligazioni extracontrattuali, Le nuove le-
gt civili commentate, CEDAM, Padova, 2008, p. 994; JOUBERT, N., “Les regles de conflit spéciales en
matieére de délits dans le Reglement du 11 Juillet 2007 (Rome II)”, en CORNLOUP, S., y JOUBERT,
N., Le Reglement communautaire Rome 11 sur la loi applicable aux obligations non contractuelles, Litec, Paris,
2008, p. 57; y WILSKE, S., “Conflict of laws in cyber torts”, Computer und Recht International, 2.
Jahrg. (2001), 3, p. 68.

16 Articulos 4.2 y 23 del Reglamento Roma II, donde indican que la residencia ha-
bitual de las personas fisicas que estén ejerciendo su actividad profesional sera la del “...
establecimiento principal de dicha persona”;y la de una sociedad, asociacion o persona juridica “..el lugar
de su administracion central” Ademas, “Cuando el hecho generador del daio o el daiio se produzca en el curso
de las operaciones de una sucursal, agencia o cualquier otro establecimiento, se considerara residencia habitual el
lugar en el que dicha sucursal, agencia u otro establecimiento esta situado”.
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Finalmente, como clausula de cierre, el Reglamento dispone que, si del
conjunto de circunstancias se desprende que el hecho danoso presenta vincu-
los manifiestamente mas estrechos con otro pais, distinto de aquel en el que
se haya producido el hecho generador del dano o de aquel en que las partes
-victima y causante del dano- tengan su residencia habitual, se aplicara la ley
de este otro pais''’.

Se trata de una excepcion general que trata de corregir el resultado no
deseado de aplicar los apartados 1y 2 antes mencionados, pero que ha de apli-
carse de manera excepcional, pues tal y como explicaba la Comision Europea
en su Propuesta de Reglamento introduce cierta incertidumbre en la ley apli-
cable. De ahi la exigencia de que obligacion presente un vinculo “manifiesta-
mente mas estrecho” con otro pais, es decir, el principio de proximidad. En defi-
nitiva, permite al juez adaptar la norma rigida a un caso concreto para aplicar
la ley que corresponda al centro de gravedad de la situaciéon que ha generado
el litigio''®.

Al objeto de considerar los vinculos manifiestamente mas estrechos con
otro pais, estos podrian basarse en la existencia de una relaciéon previa entre
las partes, por ejemplo, un contrato estrechamente vinculado con el hecho
danoso en cuestion. De este modo, se conciliaria la exigencia de seguridad
juridicay la necesidad de hacer justicia en casos individuales, elementos esen-
ciales en los que se basa la aplicacion del Reglamento Roma IT'".

Precisamente, la aplicacion de esta clausula de cierre podria suponer la
solucion a aquellos supuestos en los que los danos se verifiquen en diferentes
estados, aplicando la ley del pais que presenta los vinculos manifiestamente
mas estrechos con el litigio en lugar de aplicar de manera distributiva la ley de
cada uno de los Estados en los que se ha dejado manifestar el dano pues, tal 'y
como he senalado, esta solucion no resulta del todo satisfactoria.

Igualmente, la aplicacion de la clausula de los vinculos manifiestamente
mas estrechos puede aportar soluciones en aquellos casos en los que se hayan
producido danos online, porque en estos casos resultara complejo identificar
su correspondencia con un lugar fisico. Asi, en los danos que puedan derivar-

U7 Ibidem, articulo 4.3.

18 COM (2003) 427 final, doc. cit., p. 13. Hay que recordar que, hasta la fecha, la interpreta-
cién de la clausula de escape prevista en el articulo 4.3 del Reglamento Roma II no ha sido objeto de
interpretacion por parte del TJUE. Resulta de gran interés, sin embargo, la interpretacion efectuada
de este precepto por la High Court inglesa en los asuntos Winrow v. Hemphill [2014] EWHC 3164
(Queen’s Bench Division) y Marshall v Pickard [2015] EWHC 3421 (Queen’s Bench Division). Vid., al
respecto, LAFUENTE SANCHEZ, R., “Ley aplicable a la responsabilidad derivada de accidentes de
circulacion por carretera: la clausula de escape del articulo 4. 3° del Reglamento Roma II a la luz de
la jurisprudencia inglesa”, Anuario Espariol de Derecho Internacional Privado, t. XVI, 2016, pp. 463-503.

9 Vid., Considerando 14 del Reglamento Roma II
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se de los sistemas de IA instalados en un vehiculo, por ejemplo, el software,
esta solucion resultara mas apropiada considerando que el lugar de fabrica-
cion del mismo, el lugar de desarrollo y el lugar de comercializacion pueden
no coincidir.

C) Ley aplicable a la responsabilidad por los darios causados por productos defec-
tuosos

La incorporacion de los vehiculos automatizados implica que en el am-
bito de la responsabilidad extracontractual habra que prestar mayor aten-
cion a todos los aspectos relacionados con la responsabilidad por los danos
causados por productos defectuosos. Pensemos que hasta ahora la piedra
angular sobre la que se asentaba la responsabilidad en este tipo de siniestros
era el factor humano -la culpa o negligencia del conductor-, mientras que
con la incorporacion de los vehiculos automatizados van a entrar en juego
otros aspectos de cardcter objetivo determinados por la interacciéon de la
tecnologiay la IA.

a) Elarticulo 5 del Reglamento Roma II

En este punto, hay que recordar que la responsabilidad derivada de danos
causados por productos defectuosos queda sujeta a normas de conflicto espe-
ciales en el propio Reglamento Roma II, que trata de buscar el equilibrio en-
tre la proteccion de la persona perjudicada, como parte débil, y el interés del
fabricante a la hora de determinar la ley aplicable en caso de litigio'®. Y esta
norma de conflicto, se aplicara como alternativa cuando las partes no hayan
ejercitado la libertad de eleccion prevista en el propio Reglamento'*!.

Respecto a la redaccion de la norma que regula la ley aplicable a la res-
ponsabilidad por los danos causados por productos defectuosos, hay que se-
nalar los siguientes aspectos. En primer lugar, el Reglamento no incluye una
definicion de término “producto”, por lo que hay que remitirse a lo dispuesto
en la Directiva 85/374 sobre responsabilidad por los danos causados por pro-
ductos defectuosos y considerar la limitacion de su ambito de aplicacion a

120 Ibidem, articulo 5y Considerando 20 donde senala, al respecto de esta norma de conflicto,

que “... debe responder a los objetivos que son el justo reparto de los riesgos inherentes a una sociedad moderna
caracterizada por un alto grado de tecnicidad, la proteccion de la salud de los consumidores, el incentivo a la
imnovacion, la garantia de una competencia no falseada y la simplificacion de los intercambios comerciales. La
creacion de un sistema de cascada de factores conexos, combinada con una clausula de previsibilidad, constituye
una solucion equilibrada habida cuenta de estos objetivos”.

2L Ihidem, articulo 14.
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los bienes muebles'?, o abogar por una definiciéon mas amplia, lo que seria
deseable con el fin de incluir en su dmbito de aplicacion los productos intan-
gibles como el software que serd un elemento importante en el desarrollo de
la IA en la conduccion automatizada'®.

En segundo lugar, aun cuando el mencionado precepto incluye en su titu-
lo el término “danos causados por productos defectuosos”, en su redaccion se
refiere a las obligaciones extracontractuales que se deriven del dano causado
por un producto, sin distinguir sobre su posible defectuosidad. Considerando,
por tanto, una interpretacion extensiva, se podria concluir que incluye tanto
a los productos defectuosos cuanto a los peligrosos y, en ese sentido, cabe de-
fender la aplicacion de estas normas de conflicto a los productos tecnologicos
que forman parte de la IA y la conduccion automatizada por el potencial ries-
go que implican, por ejemplo, el dano causado por el software instalado en un
vehiculo auténomo'*%.

Por lo que se refiere a los puntos de conexion para determinar la ley apli-
cable en esta materia, el Reglamento Roma II dispone un sistema en cascada:
en primer lugar, la ley del pais de la residencia habitual comun de la persona
cuya responsabilidad se alega y la persona perjudicada (lex loct domicilii commu-
nis), remitiendo, de este modo, a la norma de conflicto prevista en el articulo
4.2'%; en segundo lugar, en ausencia de residencia habitual comin de las
partes, la ley del pais de la residencia habitual de la victima en el momento
de producirse el dano si el producto se comercializé en dicho pais (regla del

international stream of commerce)'®®; en su defecto, la ley del pais donde se ad-

22 Tal y como senalaba la Comisién en su Exposicion de motivos de la Propuesta de
Reglamento Roma IT, COM (2003) 427 final, doc. cit., p. 14. En la doctrina, Vid., entre otros, HUBER,
P., e ILLMER, M., “International Product Liability. A Commentary on Article 5 of The Rome II
Regulation”, Yearbook of Private International Law, vol. 9, 2007, pp. 37-38; y STONE, P., “Product
Liability under the Rome II Regulation”, en AHERN, J., y BINCHY, W., (eds.) The Rome II Regulation
on the law applicable to non-contractual obligations: a new international litigation regime, Leiden Boston,
MARTINus Nijhoff Publishers, 2009, p. 181.

% Vid., al respecto, PLENDER, R., y WILDERSPIN. M., The European Private International Law
of Obligations, 3rd ed., London, Sweet & Maxwell, Thomson Reuters, 2009, p. 551; y SWIERCZYNSKI,
M.,y ZARNOWIEC, L., “Law aplicable to liability for damages due to traffic accidents involving auto-
nomous vehicles”, Masaryk University Journal of Law and Technology, vol. 14, 2020, p. 186 disponible
en https://journals.muni.cz/mujlt/article /view,/12425.

24 Vid., en este sentido, DICKINSON, A., The Rome II Regulation: The law applicable to non con-
tractual obligations, Oxford, Oxford University Press, 2008, p. 370; asi como ILLMER, M., “The New
European Private International Law of Product Liability-Steering Through Troubled Waters”, Rabels
Zeitschrift fur auslandisches und internationales Privatrecht, The Rabel Journal of Comparative and
Ingternational Private Law, vol. 73, n® 2. 2009, pp. 281-282.

% Articulo 5.1, del Reglamento Roma II, que remite al articulo 4.2.

126 Ibidem, articulo 5.1 a).
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quiri6 el producto si fue comercializado alli'?’; y, en su defecto, la ley del pais
donde se produjo el dano, si el producto se comercializé en dicho pais'®.

Esta norma de conflicto -el pais donde se produce el dano-, es la regla ba-
sica que establece la norma general en su articulo 4; sin embargo, en el ambito
de la responsabilidad por productos defectuosos, ocupa el ultimo lugar en la
jerarquia de conexiones previstas en el articulo 5, por lo que se establece una
clara distincion entre la responsabilidad no contractual con caracter general
y la derivada de los productos defectuosos. Consecuentemente, en el ambito
de los siniestros con vehiculos automatizados, esta distincion puede tener una
incidencia decisiva, segtin se califique la responsabilidad como general o deri-
vada de un defecto del vehiculo'.

Ademas, hay que indicar que serd aplicable la ley del pais donde tenga su
residencia habitual la persona cuya responsabilidad se alega cuando no pueda
prever razonablemente la comercializacion del producto o de un producto
del mismo tipo en alguno de los paises antes mencionados'®.

Para finalizar, el Reglamento anade el criterio de los vinculos manifies-
tamente mas estrechos al considerar la aplicacion de la ley de ese pais en de-
trimento de cualesquiera de las senaladas anteriormente. La vinculacion del
hecho danoso con un pais debe desprenderse del conjunto de circunstancias
del casoy, a titulo de ejemplo, el Reglamento indica que .. un vinculo mani-
Jiestamente mas estrecho con otro pais podria estar basado en una relacion preexistente
entre las partes, como por ejemplo un contrato, que esté estrechamente vinculada con el
hecho darioso en cuestion” . Se trata, por tanto, al igual que sucede con el ar-
ticulo 4.3 de la norma general, de una clausula que habra de aplicarse de ma-
nera excepcional considerando el principio de proximidad del hecho danoso
con un determinado pais.

b) Responsabilidad por sistemas de IA defectuosos en la conduccion au-
tomatizada

Respecto a la aplicacion de estas normas de conflicto especiales en ma-
teria de danos causados por productos defectuosos y, en particular, respecto
a los sistemas de IA instalados en vehiculos auténomos, pueden plantearse
varios problemas.

127 Ibidem, articulo 5.1 b).

128 Ibidem, articulo 5.1 ¢).

% VON HEIN, J., “Forward to the Past. A Critical Evaluation of the European ...”, loc. cit.,
p. 219.

130 Articulo 5.1, ltimo parrafo del Reglamento Roma II.
181 Ibidem, articulo 5.2.
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En primer lugar, si bien la determinacion de la residencia habitual de la
persona perjudicada no presenta grandes problemas, la identificacion de la
comercializacion del producto en ese pais puede resultar problematica si con-
sideramos la comercializaciéon de un producto en varios territorios al mismo
tiempo -ya sea de forma presencial o virtual- o que, en el caso de los sistemas
de JA aplicados a los vehiculos automatizados, la actualizacion del software lle-
vada a cabo de manera online puede considerarse como un producto nuevo
diferente al inicialmente comercializado.

En segundo lugar, la determinacion del lugar de adquisicion del producto
donde este hubiese sido comercializado, plantea dificultades similares porque
estos pueden adquirirse a distanciay, en ese caso, resulta complicado determi-
nar el lugar fisico de adquisicion y/o comercializacion del mismo.

En tercer lugar, la identificacion del pais en el que se produjo el dano
que, a su vez, fue el de comercializacion del producto, vuelve a plantear di-
ficultades cuando se trate de productos que han causado una pluralidad de
danos en distintos lugares.

Por lo que respecta a la aplicacion del apartado segundo del articulo 5.1,
hay que senalar que tampoco sera facilmente aplicable en los danos causados
por sistemas de IA en los vehiculos automatizados. Obviamente, los fabrican-
tes de estos productos son conscientes de que su distribucion online se llevara
a cabo en multiples territorios, por lo que alegar que no pudo prever razona-
blemente la comercializacion del producto o de un producto del mismo tipo
en el pais cuya ley sea aplicable con arreglo al articulo 5.1, letras a), b) o c),
sera ciertamente complejo. Para ello, podran utilizar los instrumentos exis-
tentes que les permitan delimitar los mercados donde va a comercializar su
producto y excluir aquellos a los que no desea dirigir su actividad.

Por ultimo, cuando en virtud de la aplicacion de los articulos 1y 2 de la
Directiva 85/375 sobre productos defectuosos no fuese de aplicacion el articulo
5 del Reglamento Roma II, porque los sistemas de IA que han causado el dano
no fuesen considerados bienes muebles tangibles, la norma general del articulo
4 entraria en juego con el fin de determinar la ley aplicable si bien, como algu-
nos autores han recordado, los puntos de conexion previstos en el mismo no
son tan beneficiosos para la victima como los previstos en el articulo 5.

D)  Reglas especiales

El Reglamento Roma II dispone que las disposiciones del Derecho comu-
nitario que, en materias concretas, regulen los conflictos de leyes relativos a

%2 Vid., al respecto, ILLMER, M., “The New European Private International Law of Product...”,
loc. cit., p. 284.
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las obligaciones extracontractuales se aplicaran con cardcter preferente sobre
las del propio Reglamento'*.

En este sentido, pueden citarse, en primer lugar, las normas de conflicto
incluidas en el RGPD'* que, como se ha puesto de manifiesto en esta obra,
pueden tener relevancia en los casos de sistemas de IA aplicados a los vehicu-
los automatizados y la recogida y tratamiento de los datos que estos sistemas
lleven a cabo. Asimismo, la Directiva sobre el comercio electronico, que esta-
blece el principio del pais de origen o clausula del mercado tnico'?, si bien,
el TJUE ya ha manifestado que el articulo 3, apartado 2, de la Directiva “
no impone una transposicion que revista la forma de norma especifica de conflicto de
» 136

leyes

3.2.3 Los Convenios de La Haya

Como es bien sabido, desde su constitucion, la Conferencia de La Haya
de Derecho Internacional Privado ha desarrollado un papel decisivo en la
armonizacion de las cuestiones de Derecho internacional privado. Aunque
en materia de ley aplicable a las obligaciones no contractuales no existe un
Convenio de caracter general, el Convenio de 1971 sobre la ley aplicable a
los accidentes de trafico transfronterizos juega un papel esencial en la iden-
tificacion de la ley aplicable a los supuestos de responsabilidad derivada de
accidentes de trafico transfronterizos junto al Reglamento Roma II. Lo mismo
sucedera con el Convenio de 1973 sobre la ley aplicable a la responsabilidad

por productos a raiz de la incorporacién de los vehiculos automatizados'?.

Ello implica que, ante la ausencia de armonizacion de las legislaciones
de los Estados miembros, la coexistencia del Reglamento Roma II y de los

135 Vid., el articulo 27 del Reglamento Roma II, asi como su considerando 35 que establece:

“El presente Reglamento no debe perjudicar la aplicacion de otros instrumentos que establezcan disposiciones des-
tinadas a contribuir al correcto funcionamiento del mercado interior, en la medida en que no puedan aplicarse
Junto con la ley designada por las normas del presente Reglamento”.

13 Vid., el articulo 3, Ambito territorial, del RGPD.

15 Articulo 3, apartados 1y 2 de la Directiva 2000/31/CE del Parlamento Europeo y del
Consejo, de 8 de junio de 2000, relativa a determinados aspectos juridicos de los servicios de la socie-
dad de la informacion, en particular el comercio electrénico en el mercado interior (Directiva sobre
el comercio electrénico) (DOUE L 178, de 17.07.2000).

136 Sentencia del TJUE de 25 octubre 2011, asunto C-509/09, eDate Advertising y otros,
ECLI:EEU:C:2011:685, parrafo 63.

137 La preferencia en la aplicacion de estos convenios deriva de lo dispuesto en el articulo 28.1
del Reglamento Roma II, Relacién con los convenios internacionales existentes, donde dispone: “El
presente Reglamento no afectard a la aplicacion de los convenios internacionales en que sean parte uno o mds
Estados miembros en el momento de la adopcion del presente Reglamento y que regulen los conflictos de leyes en
materia de obligaciones extracontractuales’.
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Convenios de La Haya de 1971 y 1973 a la hora de determinar la ley aplicable
puede favorecer el forum shoppingy permitir a la victima la eleccion del tribu-
nal competente en funcién de la ley aplicable que resulte mas favorable a sus
intereses. No cabe duda de que este sistema paralelo no contribuye a alcanzar
los objetivos previstos en el Reglamento Roma II, como son la previsibilidad y
la seguridad juridica.

A)  El Convenio de La Haya de 1971 sobre Ley Aplicable en Materia de Acciden-
tes de Circulacion por Carretera

En el ambito de la Union Europea, el Convenio de La Haya de 1971 sobre
Ley Aplicable en Materia de Accidentes de Circulacion por Carretera prevale-
ce sobre la norma general prevista en el articulo 4 del Reglamento Roma Il en
aquellos paises donde el mismo es de aplicacion, entre ellos, Espana'®. Este
Convenio tiene cardcter universal, por lo que se aplicard aun cuando la ley de-
signada no sea la de un Estado contratante, y su aplicaciéon no dependera de
ninguna condicion de reciprocidad'.

Respecto a su ambito de aplicacion material, y en relacion a los accidentes
causados por vehiculos automatizados, hay que indicar que el Convenio de La
Haya de 1971 excluye “... la responsabilidad de fabricantes, vendedores y reparadores
de vehiculos ™, 1o cual no implica que no sea de aplicacion a los fabricantes de
componentes, como el software que se instale en el vehiculo'.

Este Convenio establece como principio bdsico en su sistema de normas
de conflicto la lex loci delicti, es decir, la aplicacion de la ley interna del Estado
en cuyo territorio haya ocurrido el accidente.'** No obstante, incluye algunas
excepciones a este principio en funcion del namero de vehiculos implicados
en el siniestro.

En primer lugar, cuando en el accidente intervenga un solo vehiculo ma-
triculado en un Estado diferente a aquel en el que ocurrio el accidente, se
aplicara la ley del Estado de matriculacion del vehiculo con el fin de determi-

1% Actualmente, veintitin Estados son parte de este Convenio, trece de ellos Estados miem-

bros de la Unién Europea: Austria, Bélgica, Croacia, Eslovaquia, Eslovenia, Espana, Francia, Letonia,
Lituania, Luxemburgo, Paises Bajos, Polonia y Republica Checa (en adelante, Convenio de La Haya
de 1971). Vid., https://www.hcch.net/en/instruments/conventions/ full-text/?cid=81

%9 Articulo 11 del Convenio de La Haya de 1971.

10 Ibidem, Articulo 2.1.

"1 Algunos autores consideran dificilmente justificable esta distincién entre fabricantes de
vehiculos y fabricantes de componentes. Vid., al respecto SWIERCZYNSKI, M., y ZARNOWIEC, L.,
“Law aplicable to liability..., loc. cit., p. 182.

12 Articulo 3 del Convenio de La Haya de 1971.
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nar la responsabilidad en tres supuestos: respecto del conductor, el poseedor,
el propietario o cualquier otra persona que tenga un derecho sobre el vehi-
culo, con independencia de cudl sea su residencia habitual'*; igualmente, se
aplicara la ley del Estado de matriculacion del vehiculo respecto de las victi-
mas que viajasen como pasajeras, si tenian su residencia habitual en un Estado
distinto de aquel en cuyo territorio haya ocurrido el accidente'*; y respecto
de las victimas que se encontrasen en el lugar del accidente fuera del vehicu-
lo, si tenian su residencia habitual en el Estado en que dicho vehiculo estuvie-
re matriculado'®.

En segundo lugar, cuando en el accidente se vean implicados dos o mas
vehiculos se aplicara una excepcion al principio lex loci delicti siempre que esos
vehiculos estuvieren matriculados en el mismo Estado, siendo de aplicacion la
ley del Estado de matriculacion de los vehiculos'*.

En tercer lugar, cuando en el accidente se viesen implicadas -ya sea
como responsables o victimas- una o mas personas que se encontrasen fue-
ra del o de los vehiculos en el lugar del accidente, la derogacion del prin-
cipio lex loci delicti inicamente operard cuando todas esas personas tengan
su residencia habitual en el Estado en el cual él o los vehiculos estuvieren
matriculados'¥’.

Finalmente, hay que tener en cuenta que cuando se encuentren implica-
dos en el siniestro vehiculos no matriculados o matriculados en varios Estados,
la norma de conflicto no sera la ley del Estado de matriculacion sino la ley in-
terna del Estado donde estén habitualmente estacionados. Esta misma regla
se aplica en aquellos supuestos en los que ni el propietario, ni el poseedor, ni
el conductor del vehiculo tuvieren, en el momento de ocurrir el accidente, su
residencia habitual en el Estado de matriculacion del vehiculo'*.

Ademas de todo lo dicho, hay que mencionar que, aunque el Convenio de
La Haya de 1971 no prevé la posibilidad de que las partes puedan elegir la ley
aplicable a la controversia, ello no impide que puedan hacerlo con posterio-
ridad al hecho generador del dano al socaire del articulo 14 del Reglamento
Roma II. De hacerlo asi, la libertad de eleccion prevalecera frente a las nor-
mas de conflicto previstas en el Convenio de La Haya de 1971'*, aunque la
doctrina no es unanime a la hora de considerar si la autonomia de la voluntad

Y5 Ibidem, articulo 4 a), parrafo primero.

Ibidem, articulo 4 a), parrafo segundo.

Ibidem, articulo 4 a), parrafo tercero.

16 Ibidem, articulo 4 b).

Y7 Ibidem, articulo 4 c).

Ibidem, articulo 6.

19 KADNER GRAZIANO, T., “Cross-border Traffic Accidents ..., doc. cit., p. 27.
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permitird excluir la aplicacion del Convenio en favor de la ley estatal elegida
por las partes'.

B)  El Convenio de La Haya de 1973 sobre Ley Aplicable a la Responsabilidad
por Productos Defectuosos

Algo parecido sucede con la ley aplicable a la responsabilidad derivada de
los danos causados por productos defectuosos, donde el Convenio de La Haya
de 1973 coexiste y se aplica con caracter preferente al Reglamento Roma Il y,
en particular, a su articulo 5,'! por los jueces y tribunales de aquellos Estados
miembros donde el Convenio se aplica, entre ellos, Espana'®. Como el
Reglamento Roma II 'y el Convenio de La Haya de 1971, este Convenio tiene
caracter universal, por lo que se aplicara aun cuando la legislacion aplicable

no sea la de un Estado contratante '%3.

El Convenio reviste especial importancia por varios motivos: en primer
lugar, porque el Convenio de La Haya de 1971 sobre Ley Aplicable en Materia
de Accidentes de Circulacion por Carretera excluye la aplicacion de sus nor-
mas a la responsabilidad de fabricantes, vendedores y reparadores de vehicu-
los; en segundo lugar, porque la armonizacion legislativa en materia de res-
ponsabilidad causada por productos defectuosos solamente se ha producido
de manera parcial en la Unién Europea a través de la Directiva 85/374; y, en
tercer lugar, porque establece un complejo sistema de normas de conflicto so-
bre la base de diferentes puntos de conexion que no coinciden con lo previsto
en el articulo 5 del Reglamento Roma II donde se regula este mismo aspecto.

Este Convenio, tampoco prevé la autonomia de la voluntad de las partes.
Empero, estas podran elegir la ley aplicable a la controversia con base al arti-
culo 14 del Reglamento Roma II que entraria en juego en esos casos prevale-

ciendo frente a las normas de conflicto previstas en el Convenio de La Haya
de 19731,

%0 Vid., al respecto, KADNER GRAZIANO, T., “The Rome II Regulation and the Hague
Conventions on Traffic Accidents and Product Liability-Interaction, conflicts and future perspecti-
ves”, Nederlands Internationaal Privaatrecht (NIPR), 2008, p. 3 disponible en https://www.biicl.org/
files/5200_graziano_27-09-10_biicl_1.pdf

51 Elarticulo 28 del Reglamento II permite la coexistencia de regimenes diversos que regulen
conflictos de leyes en materia de obligaciones extracontractuales.

52 Actualmente, once Estados son parte de este Convenio, siete de ellos Estados miembros de
la Unién Europea: Croacia, Eslovenia, Espana, Finlandia, Francia, Luxemburgo y Paises Bajos (en
adelante, Convenio de La Haya de 1973), Vid., https://www.hcch.net/es/instruments/conventions/
full-text/?cid=84

55 Articulo 11 del Convenio de La Haya de 1973.

1% KADNER GRAZIANO, T., “Cross-border Traffic Accidents..., doc. cit. p. 27.
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Por lo que respecta a las normas de conflicto, con caracter general esta-
blece como punto de conexion la residencia habitual de la persona perjudica-
da; asi, sera de aplicacion la ley del Estado donde tenga su residencia habitual
la persona directamente perjudicada siempre que se cumpla alguna de las si-
guientes condiciones: que dicho Estado sea también el Estado en el que se
encuentra el establecimiento principal de la persona a quien se le imputa la
responsabilidad, o el Estado en cuyo territorio hubiese sido adquirido el pro-
ducto por la persona directamente perjudicada'®.

De no cumplirse ese requisito, habra que acudir a la lex loci damniya que
el Convenio dispone que serd aplicable la ley del Estado en cuyo territorio se
haya producido el dano siempre que dicho Estado sea también: el de la resi-
dencia habitual de la persona directamente perjudicada; o donde se encuen-
tre el establecimiento principal de la persona a quien se le imputa la respon-
sabilidad; o donde el producto ha sido adquirido por la persona directamente
perjudicada'.

Y, cuando no sean de aplicacion las normas de conflicto antes senaladas,
la ley aplicable sera la del Estado en el que se encuentre el establecimiento
principal de la persona a quien se le imputa la responsabilidad, aunque, en
este caso, el Convenio permite que el demandante pueda basar su reclama-
cion en el Derecho interno del Estado en cuyo territorio se hubiere produci-
do el dano'”.

3.2.4 Conflictos que plantea la existencia y aplicacion de diferentes ins-
trumentos para determinar la ley aplicable

A) Ausencia de coordinacion

El esquema anterior, pone de manifiesto varias deficiencias; en primer
lugar, la ausencia de armonizacion respecto a las normas de conflicto en esta
materia; en segundo lugar, que los puntos de conexion que establecen las nor-
mas en vigor en la Unién Europea no son idénticos, por lo que la ley aplicable
a un mismo supuesto puede variar dependiendo del tribunal competente y
de sus normas de conflicto -ya sea el Reglamento Roma II o los Convenios de
La Haya 1971 o La Haya 1973-; en tercer lugar, las consecuencias practicas

155 Articulo 5 del Convenio de La Haya de 1973.

156 Ihidem, articulo 4.

Ibidem articulo 6, que con esta redaccién permite volver a la norma de conflicto prevista en
el articulo 4 (lex loci damni).
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de aplicar diferentes normas para determinar la ley aplicable, como la falta
de previsibilidad de soluciones a escala europea; en fin, que se trata de una
normativa excesivamente compleja no facil de entender y de aplicar para las
partes que intervienen en un siniestro transfronterizo, incluidos los tribunales
y profesionales del derecho.

Ademas, teniendo en cuenta la ausencia de armonizacion de los dere-
chos nacionales en materia de responsabilidad extracontractual en aspectos
tan relevantes como la indemnizacion de las victimas o los plazos de prescrip-
cién para presentar una accion ante los tribunales, resulta evidente que las
soluciones a un mismo problema pueden ser diferentes dependiendo del tri-
bunal que resulte competente, lo que no favorece la seguridad juridica ni la
previsibilidad y certeza de la solucion al caso concreto. Por el contrario, esta
situacion puede fomentar el forum shopping, si bien dentro de las posibilidades
de eleccion del tribunal competente que el propio Reglamento Bruselas I bis
ofrece a los litigantes en funcion de la aplicacion del articulo 4 o del articulo
7.2,y del derecho nacional que resultaria aplicable (law shopping) como con-
secuencia de la norma de conflicto aplicada por cada tribunal.

Considerando, pues, que en el ambito de la conduccién automatizada la
responsabilidad de los fabricantes va a jugar un papel determinante, no hay
que subestimar los problemas que pueden plantear la coexistencia de estos

instrumentos y la ausencia de coordinacion entre los mismos'*®.

Porque la coexistencia del Convenio de La Haya de 1971 y del Reglamento
Roma Il en el seno de la Unién Europea para determinar la ley aplicable a los
accidentes de trafico transfronterizos ha venido planteando problemas juridi-
cos importantes. Como ya he senalado, incita a la aplicacion del forum shopping
por parte del demandante que tratara de obtener la aplicacion de la ley mas
favorable a sus intereses seleccionando el foro en funciéon del instrumento
que un Estado aplique, ya sea el Convenio o el Reglamento'.

A mayor abundamiento, el Convenio de La Haya de 1971 también ha
planteado dificultades técnicas a los tribunales espanoles para el reconoci-
miento del derecho de otros paises signatarios; ha dado lugar a una confusa

% Vid., DE BRUYNE, ]J., VANLEENHOVE, C., “The rise of Self-Driving cars: Is the Private
International Law framework for non-contractual obligations posing a bump in the road?”, IALS
Student Law Review 5(1), febrero 2018, p. 26 y KADNER GRAZIANO, K., “Cross-border Traffic
Accidents ..., doc. cit., p 51.

15 BORRAS, A., “La relation des textes de référence avec les textes internationaus”, en
FALLON, M., LAGARDE, P. y POILLOT-PERUZZETTO, S., (dirs), La matiere civile et comerciale, socle
d’un code européen de droit international privé 2, Dalloz, Paris, 2009, p. 152; ESPINIELLA MENENDEZ,
A., “Accidentes de circulacion por carretera: Del Convenio de La Haya de 4 de mayo de 1971 al
Reglamento (CE) N° 864/2007 (Roma II), Anuario Espanol de Derecho internacional privado, t. VII,
2007, pp. 510 a 512y 529.
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aplicacion para establecer su jurisdiccion cuando se trata de un instrumento
para determinar la ley aplicable; o ha generado problemas en cuestiones so-
bre litispendencia'®.

B)  Posibles soluciones

Para paliar estas ineficiencias, la doctrina ya ha ido aportando a lo lar-
go de los ultimos anos posibles soluciones. Una de ellas, seria la denuncia
de estos Convenios por parte de los Estados miembros permitiendo asi que
sus tribunales aplicasen el Reglamento Roma II que aporta soluciones validas
para las situaciones juridicas que puedan plantearse en el futuro'®’. Ello per-
mitiria simplificar el panorama normativo y aplicar de manera generalizada
el Reglamento Roma II a estas cuestiones, lo que favoreceria una mejor adap-
tacion de la norma comunitaria a cada caso concreto y pondria fin a algunas
soluciones complejas que disponen los mencionados Convenios'®.

Al mismo tiempo, podria plantearse la modificacion del Reglamento
Roma II con el fin de incluir normas de conflicto especificas para determinar
la ley aplicable a los accidentes de trafico transfronterizos, al igual que sucede
con la responsabilidad derivada de los danos causados por productos defec-
tuosos regulada en su articulo 5.

Otra posible solucion, tal vez menos traumatica que no implicaria la de-
nuncia de los Convenios de La Haya, podria ser la unificacién de normas de
conflicto, introduciendo en el Reglamento Roma II una disposicion especifi-
ca aplicable a los accidentes de trafico transfronterizos que recoja las mismas
normas de conflicto que el Convenio de La Haya de 1971, de tal forma que
resulte indiferente en cuanto a su resultado la aplicacion de uno u otro ins-
trumento'®. Y la misma reflexion puede hacerse e4n relacion al articulo 5
del Reglamento Roma II, que determina la ley aplicable a las obligaciones

10 Vid., BADILLO ARIAS, J. A., “El elemento extranjero en los accidentes de circulacion.
Funciones del consorcio de compensaciéon de seguros y ofesauto”, Revista de responsabilidad civil,
circulacién y seguro, n° 1, 2014, pags. 18-20.

161 Articulo 20 del Convenio de La Haya de 1971 y articulo 21 del Convenio de La Haya de
1973.

%2 Vid., por todos, DE MIGUEL ASENSIO, P., “El régimen comunitario...,” loc. cit., parrafo
26; ESPINIELLA MENENDEZ, A., Las reclamaciones derivadas de accidentes de circulacion por carrete-
ra transfronterizos, Madrid, Instituto de Ciencias del Seguro, Fundacién Mapfre, 2010, pp. 24 y 82;
FERNANDEZ ROZAS, J. C. y SANCHEZ LORENZO, S., Derecho internacional privado, 8" ed., Civitas
Thomson Reuters, Pamplona, 2015, p. 600; y GARAU JUANEDA, L., “La conveniencia de una denun-
cia por parte de Espana del Convenio de La Haya de 1971 sobre responsabilidad civil derivada de los
accidentes de circulacion”, Anuario Espanol de Derecho Internacional Privado, t. VI, 2007, pp. 503-504.

163 SWIERCZYNSKI, M., y ZARNOWIEC, L., “Law aplicable to liability ..., loc. cit., p. 188.
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extracontractual que se derive en caso de dano causado por un producto, y el
convenio de La Haya de 1973 que regula de manera especifica la ley aplicable
ala responsabilidad por productos.

También cabria plantear la modificacion del Reglamento Roma II, en
particular, la redacciéon de su articulo 28, a la luz de la clausula de revision
prevista en el articulo 30 del propio Reglamento, con la finalidad de otorgarle
preferencia sobre los Convenios de La Haya de 1971 y 1973 en los casos de
accidentes de trafico y productos defectuosos, si bien ello requeriria la rene-
gociacion del ambito de aplicacion del Convenio entre las partes signatarias
del mismo'*.

De llegarse a esa solucion, podria distinguirse entre aquellos casos en los
que las partes litigantes tuviesen su residencia habitual en la Unién Europea
-aplicando a esos casos el Reglamento Roma II- y aquellos en los que algu-
na de las partes tenga su residencia fuera de la Union -aplicando entonces el
Convenio de La Haya de 1971 o el Convenio de La Haya de 1973-'%. Ello im-
plicaria una desconexion parcial de los mencionados Convenios por parte de
la Union Europea que, pese a ello, seguirian aplicindose, por lo que no afec-
taria negativamente al rol que viene desempenando dentro de la Conferencia
de La Haya.

Por altimo, una mayor armonizacion del Derecho material de los Estados
miembros en esta materia también favoreceria la aplicacion de estos instru-
mentos'®. Baste citar los aspectos relativos al resarcimiento de los danos de
las victimas -donde la Directiva 2009/103 establece inicamente unos importes
minimos para los danos dejando que cada Estado pueda elevar estos impor-
tes'®-; o los plazos de prescripcion para ejercitar una accién ante los tribuna-
les -que vienen regulados en la Directiva 85/374 respecto a las reclamaciones
por productos defectuosos-'*, mientras que la prescripcion y caducidad de
las acciones por responsabilidad extracontractual derivadas de accidentes de

16+ DICKINSON, A., The Rome II Regulation..., op. cit., p. 362; KADNER GRAZIANO, T., “Cross-
border Traffic Accidents..., loc. cit., pp. 27-28; y NAGY, C. L., “The Rome II Regulation and Traffic
Accidents: Uniform Conflict Rules with some Room for Forum Shopping - How so?, Journal of
Private International Law, vol. 6, n° 1, 2010, p. 108, disponible en https://www.tandfonline.com/
doi/pdf/10.1080/17536235.2010.11424374?needAccess=true

165 KADNER GRAZIANO, T., “The Rome II Regulation ...”. loc. cit., pp. 9y 11; y MALATESTA, A,
“The Law Applicable To Traffic Accidents”, en A. Malatesta (ed) The Unification of Choice of Law Rules
on Torts and Other Non-Contractual Obligations in Europe (pp.85-106), Milano, CEDAM, 2006, p. 105.

16 Vid. el documento del Parlamento Europeo, Directorate General for Internal Policies,
“Choice of Law for Cross-Border Road Traffic Accidents”, Author: PAPETTAS, J., 2012, pp. 5y 21 a
23, disponible en https://op.europa.eu/o/opportal-service/download-handler?identifier=512308t6
-6d06-11e5-9317-01aa75ed71al &format=pdf&language=en&productionSystem=cellar&part=

167 Articulo 9 de la Directiva 2009,/103.

168 Articulos 10y 11 de la Directiva 85/374.
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trafico transfronterizos se rigen por las disposiciones nacionales de la ley que
resulte aplicable de conformidad con el Reglamento Roma II, el Convenio de
La Haya de 1971 o el Convenio de La Haya de 1973'%.

En este sentido, cabe recordar que el Parlamento Europeo en su Resolucion
de 4 de julio de 2017', con recomendaciones destinadas a la Comision sobre
el plazo de prescripcion para los accidentes de trafico, incluia el texto de una
propuesta de Directiva donde proponia un estandar minimo de armonizacion
relativa a la duracion, comienzo, suspension y computo de los plazos de pres-
cripcion que alcanzaria inicamente a las acciones llevadas a cabo al amparo de
la Directiva relativa al seguro de los vehiculos automéviles'”.

3.2.5 Ventajas de aplicar el Reglamento Roma II frente a los Convenios
de La Haya

Resulta evidente que el ambito material de aplicacion del Reglamento
Roma II es mas amplio que el del Convenio de La Haya de 1971; esto significa
que sus normas de conflicto son de aplicacion a materias excluidas del Convenio
lo que, en el caso de la responsabilidad derivada de los accidentes en los que se
vean implicados vehiculos autobnomos, podria ser de gran utilidad.

Asimismo, la autonomia de la voluntad que prevé el Reglamento Roma II
permite a las partes la eleccion ex post de la ley aplicable, opciéon que, como ya
he senalado, no contemplan el Convenio de La Haya de 1971.

Por otra parte, la regla lex loci damni prevista en el Reglamento Roma II
trata de establecer un equilibrio entre los intereses del responsable del dano y
la victima, al tiempo que encaja perfectamente con el sistema de responsabili-
dad objetiva (strict liability) '™ que prevé la Propuesta de Reglamento presen-

1% Articulo 15 h) del Reglamento Roma II, articulo 8.8 del Convenio de La Haya de 1971 y
articulo 8.9 del Convenio de La Haya de 1973.

170 Resolucion del Parlamento Europeo, de 4 de julio de 2017, con recomendaciones desti-
nadas a la Comision sobre el plazo de prescripcion para los accidentes de trafico (2015/2087 (INL)
(DO C 334, de 19.09.2018).

171 Articulo 1 del texto de la Propuesta de Directiva sobre los plazos comunes de prescripcion
para accidentes de trafico transfronterizos, disponible en http://www.europarl.europa.cu/sides/get-
Doc.do?pubRef=-//EP//TEXT+REPORT+A8-2017-0206+0+DOC+XML+V0//ES, en relacion con
los articulos 18, 24 y 25 de la Directiva 2009/103. Vid., al respecto, LAFUENTE SANCHEZ, R., “La
armonizacién de los plazos de prescripcion en las reclamaciones derivadas de accidentes de trafico
transfronterizos: una prioridad para facilitar el acceso a la justicia de los ciudadanos en el espacio
judicial europeo”, en DOMINGUEZ LOZANO, P. y ELVIRA BENAYAS, M. J., (Dirs) Derecho internacio-
nal privado europeo. Didlogos con la practica, Tirtant lo Blanch, Valencia, 2020, pp. 116-117.

172 El Considerando 16 del Reglamento Roma II dispone: “La conexion con el pais donde se pro-
duzca el dario dirvecto (lex loci damni) crea un justo equilibrio entre los intereses de la persona cuya responsabilidad


http://www.europarl.europa.eu/sides/getDoc.do?pubRef=-//EP//TEXT+REPORT+A8-2017-0206+0+DOC+XML+V0//ES
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tada por la Comision respecto a la responsabilidad derivada de los sistemas de
IA que presenten un alto riesgo!'”, como puede ser el caso de la tecnologia
aplicada a los vehiculos automatizados. Pues, tal y como el TJUE ha declarado
“... la aplicacion de la ley del lugar en que se ha producido el dario directo participa del
objetivo, enunciado en el considerando 16 del Reglamento Roma 11, dirigido a garanti-
zar una previsibilidad de la ley aplicable... ™.

A mayor abundamiento, el punto de conexion de la residencia habitual
comun de la victima y el responsable del accidente que regula el Reglamento
Roma II, y que prevalece sobre el lugar del accidente -lex loci damni-, presenta
ventajas indiscutibles, especialmente cuando las dos partes tengan su residen-
cia habitual en el territorio de la Uniéon Europea porque, en esos casos, la co-
nexion de la residencia habitual comun respondera a sus legitimas expectati-
vas. Igualmente, resulta mas favorable para las partes que la conexion de lugar
de matriculacién del vehiculo que el Convenio de La Haya de 1971 antepone,

bajo determinadas circunstancias, a la aplicacion de la lex loci damni'™.

Finalmente, la clausula de escape prevista en el Reglamento Roma II tam-
bién aporta beneficios a la hora de considerar la ley mas estrechamente vin-
culada con el hecho danoso, si bien su aplicacion ha de hacerse de manera
restrictiva y siempre que con ello no se favorezca la ley nacional en detrimento
de la ley de un tercer Estado. En definitiva, podria decirse que el Reglamento
Roma II aporta mayor previsibilidad y flexibilidad frente a las normas de con-
flicto que incorpora el Convenio de La Haya de 1971.

Lo mismo cabe decir del Convenio de La Haya de 1973, si bien los proble-
mas que plantea son menores porque Unicamente siete Estados de la Union
Europea aplican el mismo con preferencia al Reglamento Roma II y, ademas,
porque la Directiva 85/374 sobre la responsabilidad por productos opera una
cierta armonizacion de los derechos nacionales, por lo que la diferencia entre
estas normas no es tan acusada como sucede en el caso de la responsabilidad
derivada de los accidentes de trafico.

Sin olvidar que, en este caso, la inaplicacion del Convenio de La Haya
de 1973 no plantearia grandes problemas porque el Reglamento Roma II es-
tablece su propio sistema de normas de conflicto en esta materia lo que no
sucede respecto a los accidentes de trafico transfronterizos.

se alega y la persona perjudicada, y corresponde también a la concepcion moderna del Devecho de responsabilidad
civil y al desarrollo de los regimenes de responsabilidad objetiva’.

173 Vid., el articulo 4 de la Propuesta de Reglamento sobre responsabilidad en materia de 1A

7 Sentencia del TJUE de 10 de diciembre de 2015, asunto C-350/14, Florin Lazar,
ECLI:EU:C:2015:802.

175 KADNER GRAZIANO, T., “Cross-border Traffic Accidents..., loc. cit., pp. 27y 55; y NAGY, C.
L., “The Rome II Regulation and Traffic..., loc. cit., p. 107.
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4. REFLEXIONES FINALES: IDONEIDAD DE LOS INSTRUMENTOS DE
DIPR ACTUALMENTE EN VIGOR PARA REGULAR LAS RECLAMA-
CIONES DERIVADAS DE LA CONDUCCION AUTOMATIZADA

4.1 PARA DETERMINAR LA JURISDICCION DE LOS TRIBUNALES DE LA UE

A'la vista del analisis efectuado, podria afirmarse que los foros de compe-
tencia previstos en el Reglamento Bruselas I bis -foro general del domicilio del
demandado, competencias especiales y competencia en materia de seguros-
pueden dar una respuesta adecuada a los problemas que planteen las recla-
maciones en materia de responsabilidad no contractual derivada del uso de
sistemas de IA aplicados a la conduccion automatizada.

Ahora bien, se pueden suscitar los mismos problemas de falta de previ-
sibilidad que hasta ahora se han venido detectando en casos muy concretos,
por ejemplo, cuando se trate de demandas contra varios demandados que
impliquen la determinacion de la jurisdiccion de los tribunales de la Union
Europea con arreglo al Reglamento y la de terceros Estados de conformidad
con las normas internas de cada Estado.

Asimismo, surgiran dudas cuando el dano sea producto de una actividad
realizada online -pensemos en la actualizacion del software instalado en el ve-
hiculo automatizado que se realiza a través de un prestador de servicios de
manera virtual-, porque en esos casos identificar el domicilio del proveedor
-sede estatutaria, administraciéon central o centro de actividad principal- pue-
de resultar complejo, teniendo en cuenta que el lugar de establecimiento del
proveedor del servicio no siempre coincidira con el lugar del dominio prin-
cipal de internet a través del cual ofrece el servicio. En tales supuestos, tal y
como el TJUE ha declarado, el lugar de establecimiento del servidor, por la
incierta ubicacion que a veces puede implicar, no podria considerarse el lugar
del hecho causal a efectos de la aplicacion de las disposiciones del Reglamento
Bruselas I bis y, en particular, su articulo 7.2'7

Precisamente, por lo que respecta a la regla de competencia prevista en
el articulo 7.2, cuando intervengan vehiculos auténomos puede resultar mas
dificil determinar la parte responsable y el lugar donde se ha producido el he-
cho generador del dano. Asi sucedera cuando se vean implicados el fabricante
del software, el proveedor de servicios del software y el fabricante final del ve-

176 Sentencia del TJUE de 19 de abril de 2012, asunto C-523/10, Wintersteiger AG, ECLIEU:
C:2012:220, parrafo 36.
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hiculo que lleva incorporado el software, en cuyo caso, el lugar de produccion
el dano sera la solucion mas adecuada.

Por lo tanto, hay que traer a colacion la reiterada jurisprudencia del TJUE
segun la cual:

. en el supuesto de que el lugar donde se sitde el hecho del
que puede derivarse una responsabilidad delictual o cuasidelictual y
el lugar en que este hecho haya ocasionado un dano no sean idénti-
cos, la expresion «lugar donde se hubiere producido el hecho dano-
so [...] debe entenderse referida, al mismo tiempo, al lugar donde
ha sobrevenido el dano y al lugar del hecho causante del mismo, de
modo que el demandado puede ser emplazado, a eleccion del de-
mandante, ante el 6rgano jurisdiccional de cualquiera de esos dos
lugares.'”

Y, de conformidad con la misma, senalar que, en los supuestos de danos
causados por un sistema de IA, por ejemplo, por el fallo o la falta de actualiza-
cion del software, los tribunales competentes podrian ser, a eleccion de la vic-
tima, tanto los del lugar de produccion y comercializacion del mismo cuanto
los del pais en el que se produjo la actualizacion en el vehiculo.

4.2 EN MATERIA DE LEY APLICABLE

En fin, al igual que sucede con los instrumentos de Derecho internacio-
nal privado en materia de competencia judicial internacional, hay que senalar
que las disposiciones en materia de Derecho aplicable actualmente en vigor
deberian bastar para dar una respuesta adecuada a las cuestiones de respon-
sabilidad no contractual derivadas del uso de la IA y, por consiguiente, a los
problemas que plantee la determinacion de la ley aplicable en materia de res-
ponsabilidad extracontractual derivada de los siniestros en los que interven-
gan vehiculos automatizados.

Pese a ello, se impone una mejor coordinacion de estos instrumentos, por
lo que seria aconsejable acabar con la dispersion que representa la coexisten-
cia del Reglamento Roma II con los Convenios de la Haya de 1971 y 1973, y
que las nuevas iniciativas legislativas que se planteen en el seno de la Union
Europea sigan los mismos criterios que establecen los instrumentos antes se-
nalados con el fin de evitar que esa dispersion legislativa pueda hacer mas
dificil la ya compleja aplicacion de estas normas.

177 Sentencia del TJUE de 16 de julio de 2009, asunto C-189/09, Zuid-Chemie BV, cit., parrafo 23.
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La inteligencia artificial tiene el potencial de transformar productos, servicios y procedi-
mientos en multitud de sectores econémicos y en relaciéon con muchos ambitos de la so-
ciedad. Sin embargo, también puede generar un sinfin de riesgos que, de producir danos,
habran de ser reparados. La Unién Europea no ha sido ajena a estos riesgos, y por ello ha
pretendido y sigue pretendiendo crear un marco juridico protector. Dentro de este contex-
to, se sittia la aprobacion del Reglamento (UE) 1689 del Parlamento y del Consejo, de 13
de junio de 2024, por el que se establecen normas armonizadas en materia de inteligencia
artificial -RIA-, como sendas Propuestas de Directiva, de inminente aprobacion, sobre res-
ponsabilidad civil de productos defectuosos y sobre responsabilidad civil por dafos cau-
sados por la inteligencia artificial. Partiendo de tales postulados, en la presente obra se han
seleccionado aquellos sectores donde, por su mayor proyeccién, novedad o complejidad,
merece ser analizada la interrelacion entre la tecnologia de la inteligencia artificial y el De-
recho de danos. Para ello, se ha podido contar con un elenco de especialistas en el sector,
que sin duda hace de la obra resultante una aportacion doctrinal de indudable utilidad.

Con caracter particular, entre los sectores seleccionados, destaca por su trascendencia,
el de la salud digital, donde problematicas relacionadas con sistemas inteligentes para la
prevencion de enfermedades, ya sea a iniciativa del profesional de la medicina, o al margen
de €l -uso de werables y servicios digitales-, o por infracciones de los datos personales de
salud, pueden determinar, si bien a través de distintos cauces normativos, posibles vias de
reclamacion indemnizatoria.

En el campo quirtrgico, la “cirugia 4.0%, que integra la cirugia robdtica y personalizada,
por su creciente implantacion, ha merecido una especial consideracion en la obra.

Se efectuan igualmente amplias consideraciones acerca de la transparencia y explicabilidad
para prevenir la discriminacion algoritmica en el uso de los sistemas de inteligencia artificial.

Dentro de los sectores con mayor implementacién de las tecnologias de inteligencia ha
sido objeto de consideracion asi mismo el uso de vehiculos auténomos, incluida su pro-
blematica en la vertiente del Derecho internacional privado.

Situados en el marco normativo que proporciona el Reglamento de Inteligencia artificial
-RIA- se efectian correspondientes analisis acerca de la categorizacion del riesgo que el
mismo contempla, y donde se observa un régimen juridico tendente a salvaguardar los
riesgos mas graves por el empleo de los sistemas de inteligencia artificial; en particular,
en la salud, seguridad y derechos consagrados en la Carta Europea de Derechos Funda-
mentales. De igual forma las implicaciones juridicas que despliega la inteligencia artificial
generativa por infracciones normativas del Derecho de proteccion de datos personales. Se
incluyen también los rasgos que deben estar presentes en el seguro de responsabilidad civil
profesional de los operadores de inteligencia artificial, a partir de las previsiones normati-
vas del referido Reglamento de Inteligencia Artificial.
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