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La regulacion juridica de los sistemas inteligentes
en los vehiculos autbnomos*

Por Noé A. Riande Juarez

1. Introduccién

En la etapa actual del desarrollo de la sociedad, al igual que antes, las necesi-
dades materiales béasicas de la humanidad siguen siendo alimento, techo, transporte
y esparcimiento; y para solventarlas ya estan listas las tecnologias de la informacion,
las telecomunicaciones, los sistemas inteligentes, los organismos artificiales y ciber-
néticos.

El ser humano ha trabajado para desarrollar todas estas herramientas que es-
tan listas para desempefiar un papel capital en la satisfaccion de nuestras insuficien-
cias materiales y ahora toca el turno al derecho?, para generar el contexto adecuado
gue permita que se aprovechen al maximo dichos recursos.

Premisa basica para poder generar ese contexto “adecuado” es el conocimiento
del tipo de desarrollo tecnolégico que nos interesa regular, los diferentes aspectos que
lo componen y minimamente entender por qué funciona cada una de sus partes, como
funciona, pues independientemente de que en algunas latitudes ya se haya avanzado
en el desarrollo de alguna normatividad para poder introducirlos a la vida productiva
de la sociedad, para poder comprender plenamente dicha normatividad evidente-
mente se debe conocer con cierta profundidad qué es lo que se esta regulando a fin
de poder también regular todos los aspectos de su interaccion en el contexto de la
sociedad en la que habran de desenvolverse.

Sin ignorar que la interaccion de todas estas nuevas tecnologias con la vida
productiva de la sociedad requiere de un estudio mas amplio desde diversas ramas
del conocimiento, incluso, desde el analisis de la relacion entre las mismas tecnolo-
gias, en esta sede nos ocuparemos de so6lo de la regulacion de los vehiculos auténo-
mos terrestres, centrandonos especificamente en aquellos vehiculos que en México
conocemos como “automoviles” o “coches” excluyendo todas las demés formas de
vehiculos terrestres como los autobuses de pasajeros, los micro y minibuses, los auto-
cares, los camiones motorhome y demas variedades de camiones. Esto es porque ya
existe una multitud de vehiculos autbnomos que no entran en la categoria que afron-
taremos aun cuando algunos compartan componentes de los que aqui considerare-
mos.

Establecido lo anterior, a continuacion, nos ocuparemos de adentrarnos en el
conocimiento del tipo de desarrollo tecnolédgico y sus diferentes componentes, para
posteriormente tocar el tema de la normatividad que ya se ha desarrollado para

* Bibliografia recomendada.

1 Dada la evidente incapacidad del ser humano para regular nuestras propias conductas, pero
no asi, para regular nuestros comportamientos como sociedad.
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introducirlos a la vida productiva; y con ello llegar a unas “conclusiones” que mas bien
son las premisas a partir de la cual se puede construir todo el edificio conceptual que
abarca esta materia de estudio.

2. Los vehiculos auténomos terrestres

En principio, a estos vehiculos se los consideran vehiculos robot porque
“imitan” las capacidades humanas de manejo y control, luego que perciben el medio
gue los rodea y se transportan en consecuencia, y una vez que ya esta operando, del
ser humano, solo requieren que los “conduzcan”.

El chofer, el humano que interactia con este desarrollo tecnolégico a fin de
guiar su desplazamiento —esté ubicado dentro o fuera del vehiculo—, podria elegir (si
previamente no se ha determinado) el rumbo o trayectoria que seguira.

a. Presentacion del desarrollo tecnolégico

1) Sus funciones. Ahora, si a estos vehiculos se los quisiera definir de manera
mas especifica a partir de sus funciones, habria que considerar:

° Localizacion: un coche autbnomo en todo momento debe saber
donde esta (geoposicionamiento).

o Escena: debe ser capaz de controlar todo el entorno que rodea el
coche, objetos, personas, los otros coches, etc. (vision computarizada con
laser, radar, lidar y video).

o Movimiento: la funcién principal es que sea capaz de llevarnos de
un punto A a un punto B (mecanica clasica de traslacion y mecanica relativista
—donde convergen variables como la velocidad de la luz, la dilatacion del
tiempo, la contraccion de la longitud, la equivalencia entre masa y energia,
entre otros-).

o Estado del “conductor”: en cualquier caso —dentro o fuera del
vehiculo—, debe ser capaz de identificar en qué “estado” se encuentra el
humano que determina su trayectoria.

Estas funciones se han estudiado para determinar diferentes niveles de
conduccion auténoma en un estandar establecido por la Agencia Nacional de
Seguridad Vial (NHTSA) de los Estados Unidos (estandar SAEInternationalJ3016)>.

2 Estandar SAEInternationalJ3016:

Nivel 0: no automatizacion. Aqui entran todos los coches que no tienen ningldn nivel de
automatizacién. Un coche no es auténomo porque encienda las luces automaticas o los limpia
parabrisas se enciendan solos.

Nivel 1: asistente de conduccion. En este nivel hay diferentes ayudas o asistentes que
ayudan al conductor como el asistente de frenada o el control por crucero. Este nivel se apoya
en sensores como ultrasonidos y camaras.

Nivel 2: semi-automatico. En el nivel 2 se intenta combinar varias funciones del nivel 1.
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2) Su procesamiento de informacion. Los sistemas operativos. Dichas funcio-
nes son tareas realizables gracias al hardware integrado que se opera con desarrollos
de software, que corren en plataformas basadas en los sistemas operativos que van
desde los mas populares y convencionales como Microsoft Windows, GNU/Linus, ma-
cOS, hasta desarrollos ad-hoc, o soluciones especializadas y de méas bajo nivel, como
UNIX o derivados, con los més diversos procesadores.

Los procesadores. Los hay desde:

o Las tradicionales unidades centrales de procesamiento (CPUS)
gue interpreta instrucciones y procesa datos de los programas de computadora.

o Los microprocesadores o circuitos integrados que contienen todos
los elementos de una CPU.

o Las unidades de procesamiento gréafico (Graphics Processing Unit
0 GPUs), que son coprocesadores dedicado a procesamiento de gréaficos u
operaciones de coma flotante.

o Las unidades de procesamiento fisico (Physics processing unit)
gue son microprocesadores disefiados para realizar calculos fisicos como
célculos de dinamica de cuerpos rigidos, deteccion de colisiones, dinAmica de
fluidos, etc.

o Los procesadores digitales de sefales (Digital Signal Processors
o DSP), que son sistemas digitales generalmente dedicado a interpretar sefia-
les analdgicas a muy alta velocidad.

o Y tradicionales los “Front end processor” que son pequefos orde-
nadores que sirven de interfaz entre un computador host y un nimero de dis-
positivos periféricos y/o redes.

Ahora, el hardware del automaovil como tal serian las ruedas, direccion, suspen-
sion, motor. Este hardware ya desde finales de los afios noventa la electrénica ya
dominaba buena parte de su gestion (que antes se gestionaba de forma mecénica).

Por ejemplo, podemos decir al vehiculo autbnomo que vaya a 100 km/h pero en caso de que
encuentre otro vehiculo o un obstaculo que frene o reduzca la velocidad.

Nivel 3: autonomia controlada (autopistas y autovias). Este nivel implica que el coche
auténomo se puede mantener dentro de un carril sin la asistencia del conductor. Ademas, puede
mantener o reducir la velocidad y un apartado extra que es el aparcado automatico. Hasta este
nivel es facil encontrar en el mercado diferentes modelos de coche auténomo de varias marcas.

Nivel 4: alto nivel de autonomia. Este nivel es en el que se esta trabajando en la
actualidad. El ejemplo mas claro es aquel en el que llegamos a cualquier sitio y el coche es capaz
de buscar aparcamiento por si solo. Aunque parezca algo que sucedera en el futuro, esta
tecnologia ya esta desarrollada por diferentes fabricantes entre ellos Waymo, Tesla y Cruise.
Practicamente puede hacer de todo y entiende las sefiales, reconoce los demés vehiculos que
circulan y se comunica con otros sistemas para conocer mejor el entorno en el que se mueve.

Nivel 5: autonomia completa. Los dos ultimos niveles, el 4 y el 5, se pueden catalogar
como autonomia completa. La diferencia entre ellos es que en este nivel el coche puede repostar
de forma auténoma y puede circular bajo cualquier tipo de climatologia.
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Una centralita moderna, es un ordenador relativamente simple3. Recibe una
serie de sefales eléctricas (analogicas o digitales) de diferentes sensores, las pro-
cesa, determina los parametros adecuados y los manda a los inyectores, bujias, etcé-
tera. Es un SO que administra el funcionamiento del motor y de diferentes partes del
vehiculo, por lo que, el segundo nivel se alcanz6 cuando se requirié el uso de centra-
litas digitales especializadas.

Con el aumento de las ultimas, para evitar el crecimiento desmedido del ca-
bleado se aproveché el multiplexado para direccionar toda la informacion a través del
cableado, procurando canalizar mas informacién por el mismo lugar. Esto redujo la
fiabilidad de las centralitas, generando los famosos fallos eléctricos que presentan los
coches “modernos”. En el 2014 ya se preveia*: “En los préximos afos el volumen de
informacion que van a mover las centralitas se va a disparar. No es lo mismo mover
un pufiado de datos sobre inyeccién y mezcla (Kilobytes) que imagenes de alta reso-
lucién que se combinan con ondas de radar para determinar si hay riesgo de colision
(Gigabytes). Mas informacion implica mas potencia de proceso”.

“Los ingenieros pueden elegir basicamente dos tipos de disefios: Pocas cen-
tralitas, mas multiplexacion, y perder varios sistemas a la vez si hay fallos; o muchas
centralitas especializadas, més fiabilidad, pero con mayor coste en componentes, mas
espacio ocupado y mas peso”.

“Las modernas asistencias a la conduccion cada vez manejan mas informacion.
De hecho, si nos fijamos en los prototipos de coches de conduccion autbnoma sor-
prenden la cantidad de espacio que ocupan los equipos informéticos que mueven toda
esa masa de datos, y su consumo eléctrico no es despreciable”.

“Puede ser muy razonable gestionar los distintos elementos de un coche mo-
derno de forma centralizada con un sistema operativo, siendo los distintos 6rganos los
periféricos. Mas filosofia de ordenador, con comunicacion entre 6rganos mediante pro-
tocolos de comunicaciones como TCP/IP”.

“El problema de los disefios informéticos es que la tolerancia a fallos es mucho
menor que en un ordenador convencional. A un PC le podemos pasar que se cuelgue
0 vaya lento. Eso en una centralita de la que dependen vidas no es admisible, y la
fiabilidad es una cuestion de disefio de primera importancia”.

Las reflexiones citadas hablan de la capacidad de procesamiento de informa-
cion como el reto mas grande que se anticipaba para el desarrollo de los coches au-
tdbnomos. Aungue no olvidamos que para otros el tema de la eficiencia energética y
con ello, el de las fuentes de energia y sus consecuencias como los efectos en la
calidad del aire, resultan ser retos iguales o mas relevantes. No obstante, también se
aborda aquello que para el jurista si seria el mayor reto: los fallos o el mal funciona-
miento generador de responsabilidades minimamente de caracter civil.

3 Nacio como un sistema de control de la cantidad de carburante que se quema en la
combustion, tarea que solia recaer sobre el carburador o la bomba de inyeccion, con la ventaja adicional
de permitir reducir el consumo y mantener a raya los niveles de emision de gases de escape mientras
se mejora el rendimiento.

4 Véase Costas, Javier, Sistemas operativos en el coche, el futuro del automévil, www.motor
pasion.com/tecnologia/sistemas-operativos-en-el-coche-el-futuro-del-automovil.
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b. Los componentes del desarrollo tecnolégico

Hablar de desarrollo tecnoldgico es hacer referencia a una actividad continuada
y nunca terminada®, y este particular tipo de tecnologia: los vehiculos auténomos te-
rrestres, son un fendbmeno que comprende hardware, software y sociedad.

1) El hardware. Con el objeto de poder tomar decisiones acertadas, el coche
auténomo debe recopilar toda la informacién disponible en su entorno, para ello, estos
vehiculos cuentan con una serie de sensores y camaras que se lo permiten. Pero es
incuestionable que el hardware integrado es mas que sensores. De hecho, general-
mente estd compuesto por:

o Ordenador central. Es el cerebro del coche autonomo. Aqui se
procesan todas las sefales que provienen de multitud de sensores y sistemas
del coche. Esté dotado de varios nucleos debido a que una condicion indispen-
sable sera que trabaje en tiempo real.

El software que incorpora este ordenador central es el encargado de
procesar la informacién y tomar las decisiones importantes a la hora de guiar
el vehiculo autbnomo.

o Scanner Lidar. Se trata de un sistema de vision utilizando un haz
laser. Lidar es el acronimo de Laser Imaging Detection And Ranging. Determina
la distancia a la que se encuentra un objeto calculando el tiempo que tarda en
viajar el haz laser desde el emisor hasta el objeto. En base a este tiempo se
puede calcular facilmente la distancia. Ademas, tiene la posibilidad de girar so-
bre si mismo para poder mapear su entorno en 360°.

Una de las ventajas que tiene este tipo de sensores es que funcionan
bajo cualquier situacion meteoroldgica y en condiciones extremas de ilumina-
cion.

o Camaras de vision. Un vehiculo autbnomo necesita unos ojos
para reconocer a otros vehiculos, colores y luces, peatones, sefiales de trafico,
etc. Para esto, el coche autonomo va dotado de varias cdmaras a lo largo de
su perimetro.

Por si solas, no ofrecen grandes funcionalidades, pero si lo combinamos
con algoritmos y técnicas de vision artificial®, se dota al coche auténomo del
sentido de la vision.

o Radares ultrasénicos. Esto no es un hardware nuevo que incor-
poran los vehiculos autbnomos. Muchos coches disponen de este tipo de sen-
sores como ayuda para estacionarse. Permiten detectar la distancia de otros
vehiculos en su entorno.

5 El art. 4 fr. X de la ley de ciencia y tecnologia establece que un desarrollo tecnolégico implica
el uso sistematico del conocimiento y la investigacién dirigidos hacia la produccion de materiales,
dispositivos, sistemas o métodos incluyendo el disefio, desarrollo, mejora de prototipos, procesos,
productos, servicios o modelos organizativos, www.diputados.gob.mx/LeyesBiblio/pdf/242_081215.pdf.

6 Para una rapida compresién, véase https://campus.programarfacil.com/aprende-vision-
artificial-con-opencv-y-python-a-traves-de-ejemplos-practicos.
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o GPS/IMU. Para poder estar geolocalizado, un coche autonomo
incorpora dos sistemas. El tipico GPS que todos utilizamos a través del mévil o
del propio coche, y una IMU (Unidad de Medicion Inercial del inglés Intertial
Measurement Unit).

o La IMU se basa en un giroscopio y un acelerémetro y permite con-
trolar la orientacién en un espacio tridimensional y la velocidad y direccién de
desplazamiento. Estos dos sistemas se complementan entre ellos.

De esta manera, cuando un coche atraviesa un tanel no pierde la sefal
y sigue estando geolocalizable porque este es el objetivo. La IMU aporta infor-
macién de la direccion y velocidad a la que va el vehiculo complementando asi
la informacion del GPS.

En los casos en los que el GPS no tenga cobertura, la IMU tiene toda la
informacion necesaria para saber la velocidad y la situacion en cada momento.

J Micréfonos y sensores de sonido. Otro de los sentidos que debe
tener un coche auténomo es el auditivo. Cuando una persona conduce, también
estd atento a lo que sucede a su alrededor a nivel acustico. Un coche no sera
menos asi que debe incorporar micréfonos y sensores de sonido.

Esto aportara mas informacion a los algoritmos que permitirdn tomar me-
jores decisiones segun esos parametros.

o Sensores y camaras interiores. Para monitorizar y conocer el “es-
tado” del conductor en todo momento, se adicionan sensores que faciliten esa
informacion a efecto de no quedar nunca a la deriva, asi como la inclusion de
mecanismos para ralentamiento y apagado, para cuando se detecte haber que-
dado separado del ser humano que dirige

Este recurso, asi como los scanner Lidar, las camaras de visiéon y rada-
res ultrasonicos, entre otros componentes requieren de conexion con altos ran-
gos de velocidad y procesamiento a Internet y a otras redes dedicadas, por lo
gue los instrumentos de telecomunicaciones si bien estan obviados en todo el
desarrollo, son la base fundamental de la sinergia entre hombre y maquina en
auténticos procesos cibernéticos.

2) El software. Si pensamos en el software como el soporte logico, a través del
cual se distribuye con un cierto orden la energia que impulsa los recursos de hardware
disponibles, estaremos pensando en los clasicos “programas de cémputo” o algorit-
mMos que representan la necesaria secuencia de pasos orientada a la realizacion de
un fin, pero nunca en el tipo de software requerido para la realizacion de acciones
(fines) que no estan previamente contempladas.

El sistema Lidar —por ejemplo—, que permite obtener una nube de puntos del
terreno tomandolos mediante un escaner laser funciona gracias a la programacion que
le permite hacer las mediciones de sus propias emisiones de luz en los contextos
previstos por un programador, pero nunca funcionara si se pretende medir dichas emi-
siones en contextos que no han sido previamente previstos.

Esto es, cada hardware de un vehiculo autbnomo esta desarrollado para reali-
zar con base en un sistema de reglas, acciones previstas desde su elaboracion y di-
chas acciones se instrumentan a través de secuencias logicas soportadas en los
Riande Juérez, La regulacion juridica de los sistemas inteligentes... 6
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recursos del software que lo acompafan. No se puede pretender que suceda nada
gue no se haya previsto.

Por lo anterior, el problema desde el punto de vista juridico, aparece cuando
consideramos que estos robots tienen integrado software que, si bien esta hecho para
resolver problemas, no sabemos a ciencia cierta si los resolvera bien o no. Y es que
esto es lo propio de la inteligencia artificial. Este software va mas alla de soélo imitar
las capacidades humanas de manejo y control, aqui se habla de un software que si
bien ha sido creado después de haberse estudiado y determinado cuales son los pro-
cesos que realiza la inteligencia del ser humano para resolver problemas los resulta-
dos pueden ser aquellos que han sido previstos como otros imprevistos. Hablamos
del desarrollo de redes neuronales, de modelos de aprendizaje automéatico y de vision
artificial.

o El desarrollo de redes neuronales en vehiculos autobnomos. Basi-
camente consiste en ir adquiriendo conocimiento en base a un set de parame-
tros de entrada que van reajustando el propio sistema. En la actualidad aun
cuando se estan desarrollando nuevos modelos para que el desarrollo no abar-
gue solo las “neuronas” adyacentes o0 para que se alcancen conexiones reali-
zadas en distintos tiempos se estima que los algoritmos y sistemas de redes
neuronales actuales son 10.000 veces menos potentes que un cerebro hu-
mano. Esto significa que estos programas aun estan lejos de ofrecernos la so-
lucibn mas adecuada al 100%.

No obstante, es a partir de esos modelos que se ha avanzado en el desarrollo
de los sistemas propios de la llamada “inteligencia artificial”, que, en nuestro caso,
consideramos los de aprendizaje automatico, los sistemas de vision artificial o por
computadora, asi como los de reconocimiento de voz.

o Los modelos de aprendizaje automatico. Una de las partes mas
complejas dentro del proceso de creacion de un coche autbnomo es que sea
capaz de aprender por si solo. A diferencia de los seres humanos donde vamos
aprendiendo con el tiempo a base de experimentacién, un coche no puede salir
del concesionario sin tener unos minimos conocimientos del entorno.

Todo esto se adquiere a base de ensefiar con diferentes situaciones y objetos
las posibles circunstancias que se podra encontrar el coche autbnomo; y es este el
gran caballo de batalla: proveerle a su base de conocimientos del mayor nimero de
casos antes de que el coche circule por las calles; siempre que el algoritmo de su
magquina inferencial esté previamente preparado para aprovecharlos y generar nuevos
patrones de los datos que se le ofrecen. El andlisis estadistico y el andlisis predictivo
son calculos sobre variables predeterminadas.

o Los sistemas de vision artificial. Este es el otro campo o area que
mas interesa. Poder analizar el entorno a través de camaras no requiere de un
alto gasto en hardware pero si que requiere de una alta experimentacion. En la
actualidad el estado del arte en este sector avanza muy poco a poco. Las em-
presas invierten grandes sumas en el desarrollo de este software, pero el pro-
blema es que si no comparten sus experiencias no se conseguira avanzar a la
velocidad que el mercado requiere.
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Las camaras inteligentes y los sistemas de vision integrados (o los llamados
sistemas de vision avanzados) son la tecnologia mas moderna en cuanto a “sensores
de visién” se refiere y destacan por su capacidad de procesamiento, su potencia de
célculo, la disponibilidad para conectar con otros sistemas automatizados, la resolu-
cion de imagen y —en ocasiones—, de facil instalacion, aunque en la mayoria de estos
casos, dada la complejidad del equipo, se requiere que este sistema sea implemen-
tado durante la fabricacion de la maquinaria.

El entrenamiento de los algoritmos es la base para mejorar y perfeccionar los
sistemas basados en vision artificial, pues cada vez son mas las relaciones entre vi-
sion por ordenador y otras areas afines:

Procesamiento
de senal

Control
automatico

Inteligencia
artificial

Robotica

Inteligencia

. PS no lineal
computacional |

Vision
robdtica

PS multivariable

Aprendizaje
de maquina it o7 oy
Vision computadora islon de
cognoscitiva maquina
Fisica
Procesamiento
Estadistica de imagenes

Geometria

Camaras
inteligentes

Optimizacion

Vision
biolégica

Matematicas
técnica de

imagen

Neurobiologia

AREAS AFINES A LA VISION ARTIFICIAL

Tanto en los sistemas de vision integrados como en los de vision avanzados
los procesamientos de imagen van acompafados de técnicas de aprendizaje
automatico, que por si so6lo es un recurso congruente con el objetivo de diferenciar
automéaticamente patrones usando algoritmos matematicos. El problema es que hay
dos tipos de técnicas de aprendizaje: las supervisadas, donde se entrena al ordenador
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proporcionando patrones previamente etiquetados, de forma que el algoritmo usado
encuentre las fronteras que separan los posibles diferentes tipos de patrones; y las no
supervisadas, donde se entrena al ordenador con patrones que no han sido
previamente clasificados y es el propio ordenador el que debe agrupar los distintos
patrones en diferentes clases.

Y suponiendo que en ambos casos estas técnicas estén bien adaptadas
cuando los patrones se tienen que generar sobre la marcha en la medida que se va
estableciendo el “contacto visual” con el entorno del vehiculo, si bien el geoposiciona-
miento y la mecanica relativista (variables como velocidad de la luz, dilatacion del
tiempo, contraccion de la longitud, equivalencia entre masa y energia, etc.) pueden
auxiliar en el reconocimiento de nuevos patrones, nuevamente el razonamiento y la
decision esta dependiendo del software y no de los humanos que lo desarrollaron, y
ni siquiera en quienes conduzcan (fisicamente —en el mejor de los casos—) el vehiculo.

3) La sociedad. Lineas arriba se sefiala que el desarrollo tecnoldgico es “una
actividad continuada y nunca terminada”, y si bien es cierto que el hardware y el soft-
ware estan en continua evolucién, los juristas que trabajamos a partir de concebir
nuestro objeto de estudio: el derecho, como un concepto en constante evolucién, no
podemos excluir del estudio de este fendmeno a la sociedad donde habran de operar
los vehiculos autonomos. Claramente se evidencia tres segmentos que necesaria-
mente tendran que interactuar como protagonistas de la normatividad que se genere,
y estos son los productores y comercializadores, la clientela y la sociedad civil, esto
es ciudadania y autoridades publicas.

e Productores y comercializadores. Para los productores y comercializa-
dores de estas tecnologias, es importante el desarrollo de una normatividad re-
guladora de este desarrollo tecnoldgico, pues ellos arriesgan desde la pérdida
de las inversiones realizadas para crear un nuevo mercado, hasta el desprestigio
comercial ante otros miembros del sector y ante el publico consumidor, pasando
obviamente por el enfrentamiento con las instituciones publicas, en mas de un
nivel: juicios, suspension de permisos y/o licencias, empantanamiento de proce-
sos administrativos, bloqueo de cuentas, amén de la persecucién mediatica que
sobrevendria como algo inevitable.

e Consumidores. Para los futuros consumidores el tema de los “riesgos
legales” podrian llegarse a considerar como riesgos secundarios, pues lo mas
relevante podria ser el riesgo financiero, la pérdida de dinero o la depreciacion
de su inversion. Sin embargo, la certeza de que no se estan adquiriendo riesgos
legales a futuro si puede influir en la decisiéon de compra.

e La sociedad civil. Para la ciudadania y las autoridades responsables del
transito civil (incluidos los legisladores), en todos sus niveles pareceria que su
interés por la generacién de una normatividad, ya se encuentran identificado en
los cédigos y ordenamientos de transito del mundo en general.

Véase como muestra un resumen del listado de multas por infracciones al tran-
sito civil del Estado de Arizona, donde se observa el interés por otorgar seguridad a la
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vida de la sociedad civil”:
LISTADO DE MULTAS POR INFRACCIONES DE TRAFICO CIVIL

1. Infracciones por no respetar sefales de trafico (y por manejar en propiedad privada).

2. Infracciones por alta velocidad (K/p/h sobre el limite y por no controlar velocidad del vehiculo

para evitar un choque).

3. Otras infracciones de circulacién (velocidad restringida, generar trafico, circular en zonas de
seguridad, violacion a los derechos de peatones, No respetar aparcamientos especiales, in-

fraccion por conducir en reversa, etc.).

4. Infraccion por ocupar de carril HOV (carriles de alta velocidad para mover mas gente que
vehiculos de manera agil, prohibidos para autos con un solo ocupante)g.

5. Infracciones de cruce escolar.
6. Infracciones por no respetar el autobis escolar.
7. Infracciones por motocicletas.
8. Infracciones por licencia de conducir.
9. Violacion a restricciones para licencias de conducir para adolescentes.
10. Infracciones de peatones.
11. Asiento de seguridad para nifios.
12. Infracciones sobre cinturén de seguridad o equipo.
13. Restriccion de carga, sobrepeso y remolque.
14. Infracciones por titulo de vehiculo.
15. No tener registro vigente.
16. Infracciones de seguro automovilistico.
17. Infraccion tras suspension por el Departamento de Vehiculos Automotores (MVD).

Asistir a una clase de Escuela de Supervivencia en Tréfico (TSS) ofrecida por el MVD.

Sin embargo, dado que la legislacién existente tendria que adecuarse a la reali-
dad juridica de cada lugar, la comprension del tema y su regulacion por parte de todos
los segmentos sociales involucrados es condicion “sine qua non” para que se impulsen
los trabajos que permitan desarrollar la legislacién que se necesita, razon por la cual.
en la metodologia de trabajo que se enuncia a continuacion se contempla el empleo

7 Disponible en www.mesaparks.com/home/showdocument?id=13591.

8 También conocidos como carril HOV (o HOV lanes), carril de alta ocupacion, carril para viajes
compartidos, carril con diamantes, carril 2+ y carril de transito o carriles T2 o T3.
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de recursos, técnicas y principios propios de la educacion digital.

3. ¢Como generar ese contexto “adecuado” en la realidad nacional?

Para generar dicho contexto antes de sucumbir al desarrollo de la industria au-
tomotriz, se propone el aprovechamiento de algunas de las soluciones que aportan
tres procesos de adquisicion y formacion del conocimiento y de la realidad, presentes
en el entorno de la investigacion juridica.

Se trata de aprovechar los recursos que se aportan...

o Fundamentalmente, desde el punto de vista del “cumplimiento
normativo” (legal compliance).

J Pero también desde el punto de vista del “drafting legislativo”.

o Aprovechando los recursos de la llamada “educacion digital”.

a. Aportaciones del cumplimiento normativo

Derivado de los criterios prevalecientes en los procesos del “cumplimiento nor-
mativo” (modelos GRC —Governance, Risk Management & Compliance-) el analisis
tiene por objetivo minimamente, la gestion de:

o La gobernanza existente —y la que pueda desarrollarse— de los
procesos (de instrumentacion y de aplicacion) de estas tecnologias.

o El riesgo (en nuestro caso, de los nuevos riesgos que dichos
desarrollos tecnoldgicos generan).

o El cumplimiento, que en nuestro caso seria la determinacion de
nuevas hipotesis juridicas a partir los elementos constitutivos de los riesgos que
generan.

Los principios de gobernanza daran lugar a procesos y politicas que cuidan de
las relaciones entre todos aquellos que participan en la instrumentacion y aplicacion,
incluidos los grupos de interés o stakeholders que en nuestro caso los conforman tanto
los futuros usuarios de estos desarrollos tecnoldgicos, como la ciudadania de la so-
ciedad que los recibe.

La gestion del riesgo consiste primero en identificar y analizar los supuestos de
riesgo que afectan a quienes participan, para determinar asi el modo de gestionarlos
dentro de pardmetros aceptables (riesgos y parametros de los que nos ocuparemos
mas adelante).

La funcion de cumplimiento, en este caso supone desarrollar nuevas hipotesis
juridicas (a partir los elementos constitutivos de los riesgos que las generan) velando
por la observancia de tres tipos de exigencias:

o Las necesarias para el correcto funcionamiento de dichos desa-
rrollos tecnoldgicos.

o Las requeridas por el o los distintos “marcos juridicos” de las
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sociedades que recibiran las tecnologias.

. Las propuestas de regulacion llegadas desde diferentes ramas de
las ciencias sociales.

Esta funcién presupone una revision exhaustiva y sistemética de la base legis-
lativa y los desarrollos tedricos que juristas y cientificos han dedicado en diferentes
contextos a las formas de regulacién que pueden utilizarse.

b. Aportaciones del “drafting legislativo”

Derivado de los criterios prevalecientes en los procesos del “drafting legislativo”
el andlisis tiene por objetivo minimamente:

o La coherencia normativa, priva de contradicciones, lagunas y re-
dundancias.
o La sencillez del lenguaje, redactado con lenguaje claro y com-

prensible, evitando vaguedad y ambigliedad tanto semantica como sintactica.

o La identificacion de los precedentes y las correlaciones normati-
vas existentes para evitar los problemas dinamicos derivados de la creacion y
derogacion de normas.

. La separacion tajante entre la funcién politica de la sancion legis-
lativa y la elaboracion técnica de los proyectos legislativos.

En sentido estricto, el concepto de coherencia normativa solo refiere a la au-
sencia de contradicciones entre las normas, y los conceptos de “completitud” e “inde-
pendencia” son los que refieren a la ausencia de “lagunas” —en el primer caso—, y de
redundancias, en el segundo; no obstante, aqui vamos a usarlo para referir a los tra-
bajos dirigidos a alcanzar el mayor grado de sistematizacion en la normatividad que
se produzca.

Asimismo, no se ignora que los procesos de trabajo de “drafting legislativo” no
suelen ocuparse de la reconstruccién “racional” de los sistemas normativos®, dedican-
dose primordialmente de las técnicas de redaccion de los textos normativos, no obs-
tante, se incluye en este apartado para dotar de precision tanto a las relaciones que
se dan entre las normas que forman parte de un mismo ordenamiento, como a la
estructura general de los ordenamientos juridicos que deriven de estas®.

9 Véase Martino, Antonio A., Software per il legislatore, contribuciéon del Istituto per la
Documentazione Giuridica a la revista “Informatica ed Enti Locali”, Maggioli Editore, Rimini, 1986.
Alchourrén, Carlos, Logica senza verita, ponencia presentada por el Istituto per la Documentazione
Giuridica en el IV Congresso Internazionale della Corte Suprema di Cassazione, Roma, 1988.
Lachmeyer, F. - Raisinger, Logistikscheanalysederstruktur von Gesetzen, en Maussche Verlagund
Universitaestbuchandlung, Viena, 1979.

10 Riande J., Noé A., La legistica, o la automatizaciéon de la redaccién legislativa, 2001,
www.legislarbien.com.ar/artsAdj/Tecnica_legislativa_la_legistica_mexico_noe_riande_juarez.doc.
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Por otra parte, se emplea el concepto de “drafting legislativo” y no el de “técnica
legislativa” porque si bien hace referencia a la estructuracion del trabajo a partir del
cual se concreta algun proceso legislativo en especifico, generalmente suele conside-
rar como el punto menos importante la redaccion de los textos normativos desesti-
mando la trascendencia de su sistematizacion, su precision semantica y sintactica, asi
como de su correcta ubicacion dentro del marco juridico en el que se desarrolla, para
gue la aplicabilidad de sus contenidos pueda prescindir de la coercibilidad otorgada
por el contexto politico.

c. Aportaciones de la educacion digital

Por ltimo, entendido que la “educacién digital”'! tiene como objetivo la adqui-
sicion de competencias y habilidades por quienes intervienen desde cualquier posicion
en los procesos de ensefianza-aprendizaje —en este caso: la ciudadania y los grupos
de interés—, a partir del reconocimiento que nadie sabe todo y que, por lo mismo, se
aspira a que todos aprendan (“aprender a aprender”) aquello que aun no saben de
manera aislada o conjunta, pero eso si, de manera continua y permanente.

Derivado de los criterios prevalecientes en los procesos de educacion digital, el
trabajo a desarrollar tiene por objetivo fomentar entre quienes participen, minima-
mente:

o Centrarse en la generacién de conocimiento mediante los diferen-
tes recursos que ofrecen las TIC.

o Impulsar la participacion de diferentes niveles de saberes y disci-
plinas en la generacién de conocimiento.

o Aprender a generar conocimiento entre todos los participantes.

o Desarrollar e integrar conocimiento critico y descriptivo.

. Mantener los procesos de produccion del conocimiento activos de

manera permanente.
Implicando la concrecion de aquello que en este dmbito se conoce como

11 Nafiez Alvarez, Andrés, La educacion digital, http://webcache.googleusercontent.com/
search?q=cache:1UQyr-utQaMJ:gte2.uib.es/edutec/sites/default/files/congresos/edutecOl/edutec/
comunic/tsel6.html+&cd=1&hl=esé&ct=clnk&gl=mx&lr=lang_es%7Clang_it.

Véanse también Aduviri Velasco, Ramiro en https://es.slideshare.net/ravsirius/la-educacion-
digital-1backup; el blog “Educacion digital” de Antioquia, Medellin, Colombia, en
http://gisseltic.blogspot.com/2007/10/educacion-digital.html; el sitio
www.seminariointernacional.com.mx/blog/Conceptos-de-educacion-digital-que-debes-saber del
Seminario Internacional de Educacién Integral (SIEI) de Fundacion SM (SM Ediciones); y el articulo
escrito por Osorio Roque, Leticia, quien también define y caracteriza el concepto de educacién digital,
tomando como referente a Nufez Alvarez, en www.soft-tzalan.org/joomla/
index.php?option=com_content&view=article&id=73:educacion-digital&catid=7:general&Iltemid=11.
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“transmedialidad” e “hipermediaciones? para hacer referencia a los procesos de in-
tercambio, produccion y consumo simbdlico (de informacidn) que se desarrollan en un
entorno caracterizado por una gran cantidad de sujetos, medios y lenguajes interco-
nectados tecnolégicamente de manera reticular entre si. Caracterizando, asimismo, a
los sujetos que participan como “prosumer” esto es como productores-consumidores
de informacién que se genere!s,

La implementacion de los principios de la “educacion digital” configuran a su
vez, acciones de “gobernanza” propias de los procesos de legal compliance que tienen
por objeto —como se sefialé6 mas arriba—, el cuidado de las relaciones entre quienes
participan en la instrumentacion y aplicacion de estos desarrollos tecnoldgicos.

4. Punto de partida

Por todo lo anterior, a efecto de regular y con ello deslizar por caminos seguros
las relaciones juridicas surgidas a consecuencia de la presencia de estas tecnologias
en el seno de la sociedad, el siguiente paso consiste en identificar y analizar los su-
puestos juridicos que ya han sido objeto de estudio en otras latitudes como parte del
riesgo que afectan a quienes participan para posteriormente indicar aquellos otros
riesgos que el autor identifica.

a. Descripcion del estado de la legislacién vigente

1) En Estados Unidos. En el vecino del norte, la regulacion legislativa referente
al desarrollo de la conduccién autonoma ha ido avanzando paulatinamente. Los
vehiculos autbnomos se han estado probando por las carreteras estadounidenses
desde 2010, cuando Google empezé a probar sus primeros prototipos. Desde
entonces, en ausencia de una intervencion del Congreso, los Estados habian estado
regulando de manera independiente el empleo del vehiculo autbnomo, creando un
mosaico de al menos 21 leyes y pautas estatales distintas, con diferentes propositos
y prioridades, mismas que de conformidad con nuestra propuesta tendria que
analizarse detenidamente.

California habia sido el Estado mas permisivo y adelantado en cuanto a la
regulacion de la conduccién autdbnoma, debido a la presencia de Silicon Valley. Las
normas han variado mucho de un lugar a otro, aunque compartian practicamente las
mismas directrices y principios basicos: “se requiere que haya una persona capacitada
ocupando el asiento del conductor. Asi mismo, esta persona debe ser capaz de tomar
el control absoluto del vehiculo en cualquier momento”.

12 Término propuesto por Jenkins, Henry, Transmedia Storytelling, “Technology Review”, 2003,
www.technologyreview.com/news/401760/transmedia-storytelling.

13 véase Jenkins, Henry, La economia moral de la Web 2.0 (parte dos), http://henryjenkins.
org/blog/2008/03/the_moral_economy_of_web_20_pa.html.

Riande Juérez, La regulacion juridica de los sistemas inteligentes... 14



EDITORIAL
ASTREA II II

A estos principios algunos Estados afiadian la prohibicion de la: “conduccion
de coches autonomos en vias publicas por ningun otro propdsito que no fuera el de
testeo o pruebas experimentales”.

En este contexto, el 28 de septiembre de 2017 en los Estados Unidos, se
“aprobd” (se presentd para su desarrollo) la primera ley nacional sobre conduccion
auténoma que permitira fabricar y comercializar vehiculos autonomos en todo el pais.
La ley AV START (The American Vision for Safer Transportation through Advance-
ment of Revolutionary Technologies Act)'* ha recibido el visto bueno del Senado
estadounidense, y a partir de entonces, la Agencia Nacional de Seguridad Vial
(NHTSA) tenia un plazo de 24 meses para elaborar los lineamientos para que los
fabricantes de automaviles elaboren informes de seguridad que a su vez, deberan ser
aprobados por la Agencia.

Asimismo, este organismo tenia un afio para determinar los estandares de
rendimiento, ¢qué configuracién de sensores, laseres y cAmaras es la segura, como
sera la ciber-seguridad que tendran, qué informacion personal de los conductores se
podra almacenar, o la forma en la que se garantizaran que haya por lo menos un
pasajero en el automovil antes de comenzar la marcha. La ley, no contempla por ahora
la desaparicion del conductor, que seguira siendo necesario dentro del vehiculo.

Sin embargo, algunos de los incidentes que se han producido con vehiculos
autonomos de Tesla, Uber y Google ponen en duda la madurez de esta tecnologia, y
han retardado la emision definitiva de dicha ley. De hecho, es esa la causa por la que
en el Senado no se ha vuelto a colocar en la agenda el tema de los autos autbnomos,
continuando por ende la vigencia de las leyes estatales.

En cualquier caso, el proceso legislativo todavia se prevé largo. El Senado debe
aprobar su propio proyecto de ley y luego ambas camaras deberan trabajar juntas
para elaborar la ley que ha de firmar el presidente. Y posteriormente vendra el trabajo
mas arduo de todos, consistente en ver como la NHSTA materializa todas estas
propuestas y sobretodo, cdmo soporta las presiones de tantos sectores implicados.

2) En la Unién Europea. El trafico rodado es una de las areas mas reguladas.
En este contexto, la automatizacion de los vehiculos cambia los riesgos de conduccion
en muchos aspectos, lo que requiere una reevaluacion de todo el sistema de trafico y
la regulacion relacionada con el vehiculo. Teniendo en cuenta que las jurisdicciones
nacionales pueden obstaculizar el desarrollo de tecnologias para los sistemas o
vehiculos, la Union Europea, a través de la UNECE, ha intervenido con el fin de
armonizar estas nuevas tecnologias, dado que los enfoques fragmentados de los
distintos paises dificultarian la aplicacion de dichas tecnologias y pondria en peligro
la competitividad europea.

Dentro de este organismo, el Grupo de Trabajo sobre la Seguridad Vial es un
organo intergubernamental permanente encargado de administrar los convenios

14 L a ley de visién estadounidense para un transporte mas seguro a través del avance de las
tecnologias revolucionarias (AV START) (S 1885) establece regulaciones para el desarrollo de
tecnologias de vehiculos altamente automatizados (HAV). El proyecto de ley define un VHA como un
vehiculo de motor “con un peso bruto del vehiculo de 10.000 libras o menos que esta equipado con un
sistema de conduccion automatizado (ADS) de Nivel 3, 4 0 5, segln el estandar SAEInternationalJ3016”
(véase nota 2).
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internacionales relacionados con el trafico. Es importante tener en cuenta lo que dice
textualmente el art. 8 de la Convencién de Viena de 1968: “Todo vehiculo en
movimiento o combinacién de vehiculos debera tener un conductor”... “Todo
conductor deber& poder controlar en todo momento su vehiculo”.

Sin embargo en marzo de 2014 el Grupo de Trabajo sobre la Seguridad Vial
aprob6 una enmienda en dicha Convencién en la que se especificaba que: “los
sistemas que influyen en la conduccion de los vehiculos, asi como otros sistemas que
puedan ser anulados o apagados por el conductor, se consideran conformes con el
art. 8".

Por tanto, la normativa de la convencion modificada todavia exige que cada
vehiculo deba tener un conductor. No obstante, en el futuro, se plantea exigir
Unicamente la posibilidad de retomar en cualquier momento el control total del
vehiculo. Por lo tanto, serd necesario un nuevo proceso de enmienda para permitir
gue los vehiculos circulen sin ninguna intervencién del conductor.

De acuerdo con la normativa, en la actualidad, los sistemas con automatizacion
alta o completa son en su mayoria aun incompatibles con la Convencion, incluso con
los cambios realizados en 2014. Hay que tener en cuenta, ademas, que la Union
Europea ha sido la Gnica que ha facilitado la clasificacion de una serie de niveles de
automatismo (estandarizados para todos los paises constituyentes) que permiten
clarificar el estado de desarrollo tecnolégico en el que se encuentran los vehiculos.

En abril de 2016 se firmo el primer texto de la Union Europea sobre el tema: la
Declaracion de Amsterdam sobre cooperacion en el campo de la conduccion
automatizada y conectada. Este documento planteaba el objetivo de promover un
marco normativo para el despliegue de la conduccién automatizada y conectada, y
sefialaba que deberia estar disponible en 2019 sin que esto haya sucedido adn.
También se sefialaba que en la agenda de reformas que deberia incluir la legislacion
al respecto deberia estar, ademas de un marco legal especifico para esta tecnologia,
cuestiones relevantes como la privacidad y la proteccioén de datos o la ciberseguridad.

Se han abordado otros temas como la inclusién de las “cajas negras” (Event
Data Recorder) o la modificacion a la reglamentacion de los seguros automotrices,
pero aun sigue vigente aquello que la Fiscalia especializada en Seguridad Vial
espafiola manifesté en ocasién de “siendo preciso en todo caso promover un riguroso
marco legislativo que normativice los procedimientos desde el disefio y fabricacién
hasta la puesta en el mercado”. “El bien juridico protegido y prioritario debe ser la
seguridad vial en su concepcién sistémica y el acceso de todos, especialmente en
tiempos de crisis econdmica, a la circulacion segura y eficiente con estos nuevos
vehiculos”.

3) En Japén. Aqui también se esperaba que para este 2019 ya estuviera
disponible la normatividad que regularia la circulacion de los coches autdbnomos,
después de que se abrié un plazo entre septiembre de 2017 y marzo de 2019 para
que fuera posible realizar las pruebas de circulacion necesarias con este tipo de
vehiculos, en varias autopistas del centro de Tokio y también en las que conectan la
capital con la region central del pais.
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b. Riesgos sobre los que debe centrarse la atencion

En septiembre de 2017, la Secretaria de Transporte de los Estados Unidos
anuncié la ultima politica federal para sistemas de conduccion automatizada (ADS) o
Vehiculo Autonomo Terrestre, que consta de una orientacién voluntaria para vehiculos
con niveles de automatizacion SAE3, 4 y 5, con doce aspectos de seguridad en los
que, se reconoce que pueden no tener conductores humanos?®.

1) La seguridad del sistema. Las consideraciones de seguridad del disefio de-
ben incluir arquitectura de disefio, sensores, actuadores, fallas de comunicacion, po-
sibles errores de software, confiabilidad, control inadecuado potencial, acciones de
control indeseables, posibles colisiones con objetos ambientales y otros usuarios de
la carretera, posibles colisiones que podrian ser causadas por acciones de un ADS,
salir de la carretera, pérdida de traccion o estabilidad, y violacion de las leyes de tran-
sito y desviaciones de las practicas de conduccion normales (o esperadas).

2) Disefio del ambito de operaciéon (“*ODD”). EI ODD define donde (como los
tipos de carreteras y las areas geogréficas y el terreno) y cuando (bajo qué
condiciones, como la velocidad, la luz del dia y los limites climaticos) un vehiculo esta
disefiado para funcionar. El vehiculo también debe ser capaz de pasar a una condicion
con un riesgo minimo, como detener o devolver el control al conductor, cuando se
encuentre en condiciones distintas a las contenidas en el ODD.

3) Deteccidn y respuesta de objetos y eventos (“OEDR”). OEDR es la deteccion
y respuesta inmediata por parte del conductor o del sistema del vehiculo autobnomo
terrestre de cualquier circunstancia relevante para la tarea de conduccion. Basado en
su ODD, un ADS deberia ser capaz de lidiar con la pérdida de control; accidentes de
cruce de caminos; cambio de carril/fusion; viaje de frente y en direccion opuesta; y
maniobras de estacionamiento en la parte trasera, salida de la carretera y estaciona-
miento.

4) Fallback (condicién de riesgo minima). Un vehiculo auténomo terrestre debe
detectar que ha funcionado mal o esta funcionando fuera del ODD y luego notificar al
conductor que recupere el control del vehiculo o que regrese el vehiculo a una condi-
cion de riesgo minimo de forma independiente.

5) Métodos de validacion. Las pruebas pueden incluir simulacion, seguimiento
de pruebas y pruebas en carretera. Debe demostrar el rendimiento en operaciones
normales, evitar accidentes y estrategias de recuperacion.

6) Interfaz hombre-maquina. El vehiculo debe transmitir con precision informa-
cion al conductor u operador sobre las intenciones y el rendimiento del vehiculo. Por
ejemplo, en un vehiculo de Nivel 3, el conductor siempre debe estar listo para una
solicitud de volver a conducir.

7) Seguridad cibernética del vehiculo. Los fabricantes y proveedores deben mi-
nimizar los riesgos de seguridad derivados de la pirateria y deben seguir las mejores

15 Cfr. Jones Day, Libro blanco, www.jonesday.com/-/media/files/publications/2017/11/legal-
issues-related-to-the-development-of-automat/files/legal-issues-related-to-autonomous-carspdf/
fileattachment/legal-issues-related-to-autonomous-cars.pdf.
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préacticas de la industria, incluidos los planes de respuesta y la notificacién de inciden-
tes.

8) Capacidad de choque. La proteccion de los ocupantes debe continuar cum-
pliendo con los estdndares de rendimiento, incluidos los nuevos disefios de asientos
e interiores.

9) Comportamiento del vehiculo autbnomo terrestre posterior al bloqueo. Un
vehiculo autbnomo terrestre debe devolver el vehiculo a un estado y ubicacién segu-
ros después de un choque.

10) Grabacién de datos. Para promover el aprendizaje continuo, las entidades
gue participan en la prueba o implementacion de vehiculos autbnomos, deben recopi-
lar datos de fallas. Se recomienda que los registradores de datos de eventos de cho-
gue recopilen y almacenen datos de accidentes, incluido el estado del vehiculo auto-
nomo terrestre y la funcién del conductor.

11) Educacién y formacion del consumidor. La educacion y la capacitacion de
los representantes de los fabricantes, distribuidores, y consumidores es imprescindi-
ble para la seguridad. Los programas de educacion y capacitacion deben abordar las
diferencias anticipadas en el uso y operacion de los vehiculos autbnomo terrestre de
los vehiculos convencionales, y la necesidad de que los conductores estén prepara-
dos para recuperar el control en un instante.

12) Leyes federales, estatales y locales. Se alienta a las empresas que desa-
rrollan estos sistemas inteligentes, pero no se les exige, que publiquen autoevaluacio-
nes voluntarias de seguridad. Ademas de cumplir con las leyes de transito, un vehiculo
autonomo terrestre también debe ser capaz de violar temporalmente una ley de tran-
sito cuando lo exija la seguridad, como cruzar una linea doble para evitar un vehiculo
0 una bicicleta averiados. Los sistemas de un vehiculo autobnomo terrestre también
deben actualizarse a medida que cambian las leyes de transito.

5. Conclusiones

Con los lineamientos previstos en el ultimo punto, la autoridad estadounidense
nos precisa cuales aspectos del desarrollo y funcionamiento de los vehiculos auténo-
mos terrestres deben regularse, sea para adecuar el marco juridico existente o vice-
versa, no obstante, dichas determinaciones estan formuladas sin entrar en considera-
ciones sobre las razones por las que podrian presentarse fallas en los sistemas
inteligentes que integran dichos vehiculos.

Es hasta obvio que la falibilidad de los sistemas inteligentes si se consideran,
luego que se determinan las funciones que requieren atencion, sin embargo, las con-
sideraciones sobre el funcionamiento especifico de cada uno de estos sistemas se
dejan para los especialistas en los aspectos técnicos, y para que los diferentes seg-
mentos de la poblaciéon involucrados puedan generar la “masa critica” que lleve al
desarrollo de una consciencia social y por ende a una legislacion en la materia, se
necesita involucrarlos instrumentando la metodologia propuesta en este trabajo.
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EDITORIAL
ASTREA II II

Se requiere que la academia comience a “correr el lapiz” formulando proyectos
de normatividad para cada uno de los problemas que deben regularse pues de otra
forma no se ha dado ni un paso en ese sentido. Y para ello es necesario instrumentar
la estrategia metodoldgica que se propone en el segundo capitulo de este trabajo.

El acierto, la sensatez y la congruencia del método propuesto deriva de la ex-
periencia, tan es verdad que cualquiera que se haya desempefiado en cualquiera de
las tres ramas del conocimiento que en él convergen, puede corroborar la oportunidad
de su empleo para alcanzar el objetivo planteado: regular juridicamente los sistemas
inteligentes en los vehiculos autbnomos.
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