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\?_ ALGUNOS MESES nos fue solicitado escribir un articulo para el libro
Jue se iba a publicar en homenaje al Doctor Jorge Avendario Valdez.
KNtzls sentimos muy halagados por tan honrosa mwtacmn, funda—

:ntaﬁvas del Derecho Nacional, como abogado en ejercicio y ca-

ibarca diversas areas de la profesion.

Quienes escriben estas péginas, como profesores de Derecho de
dbligaciones, entendemos que el mejor homenaje que podriamos ha-
et para Jorge Avendario es tratar sobre nuestra especialidad, consti-

15

tre sujetos que carecen de vinculo juridico contractual

i la actualidad resulta inconcebible un mundo donde el transporte
erestre no se centre en los vehiculos automotores. Lo que hace algu-
ﬂécadas se consideraba una manifestacién de riqueza, hoy, a la

_ <_.
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luz de una sociedad industrializada como la nuestra, es visto por to-
dos como una necesidad de primer orden. |

Son innegables las ventajas que trae consigo el uso vehicular. No |
obstante, también es innegable que se trata de un artefacto que impo-
ne un cuidado especial por parte de su usuario. La realidad nos mues- |
tra que a la par de los incontables beneficios que generan estas maqui-
nas, se dan costos sociales que pueden ser muy altos.

Todos los dias, a cada momento, se producen accidentes de h‘énﬂ
to. Estos accidentes implican un conflicto de intereses en tanto tienen |
como consecuencia inmediata la produccién de un dafio que requiere
ser indemnizado. Son miles las victimas que exigen que se les reco-
nozca su derecho a ser resarcidas, ya sea porque sufrieron un perjui-
cio personal, uno patrimonial o, incluso, ambos a la vez.

Nadie duda que cuando se produce un dafio lo que se ha generadu
es un conflicto de intereses que, como tal, necesita encontrar una so-
lucién que restaure la armonia del sistema y permita la convivencia
social. El medio para encontrar esta solucién es el Derecho.

Asf, ante las nuevas situaciones que se van presentando, se hace
imperativo el surgimiento de regimenes normativos que, aunque
separen de las normas habituales, eviten dejar en el desamparo un
sinntimero de derechos e intereses. Sobre la base de ello, apreciamos
que el panorama juridico nos ofrece mas de una teorfa con respectoa
instituciones tan relevantes como la responsabilidad civil.

e m‘-' 9%'-8-1:-7; ;m:m-ﬁm.

que, ademds de las normas generales que se encuentran en el Codigo
Civil, es indispensable un acercamiento a las normas especificas sobre.
transporte y, por supuesto, sobre trénsito. El razonamiento sobre el
que se funda la responsabilidad civil en este tema tiene, en conse-
cuencia, sus propias caracterlstlcas

circunstancias en que se realice el hecho que dé lugar al dam} y ..{
ende ala obhga::lon de indemnizar a la victima, la responsabilid ._.b

de dos perspectivasf, segﬂn se trate de un contrato a titulo onermu'_
de uno a titulo gratuito. Luego desarrollaremos ambos supuestos.
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Ahora se enfocara la responsabilidad civil extracontractual deri-
vada de los accidentes de transito. Asi, se estudiaran los fundamentos
e sirven de base a esta figura y sus consecuencias. También se revi-
an brevemente las causales por las cuales es posible eximirse de la
ligacion de indemnizar.

1.El fundamento de la responsabilidad civil extracontractual en
los accidentes de transito

mo su nombre lo indica, la responsabilidad extracontractual supo-
que la obligacion de indemnizar a la victima por el dafio causado
tiene como origen el incumplimiento contractual. Todo lo contra-
) ella se caracteriza porque entre los sujetos implicados, el respon-
ble y la victima, no existe vinculo contractual.

Laresponsabilidad extracontractual constituye una institucién que
15ido aceptada y reconocida desde siempre. Sin embargo, los prin-
pios que la sustentan no han sido los mismos en todas las épocas. A
o0 del tiempo se han desarrollado diversas teorias doctrinarias
ptadas por el Derecho, que buscan hacer frente a los nuevos retos
el devenir de la vida social trae consigo.

s adecuado, por tanto, revisar sucintamente tales teorias, a fin de
inar cudl es la que sirve de sustento en los casos de accidentes
ansito.

. Teoria cldsica o subjetiva

L teorfa se centra en la calificacién de la conducta del sujeto, con
sis en la intencion con que llevé a cabo la misma. De esta manera,
| sistema subjetivo es necesario que el autor de la conducta
juridica que ha ocasionado el dafio haya actuado con culpa, esto
85, con dolo o con negligencia.’

Como sefiala Fernando de Trazegnies Granda:’

{ Jel peso econémico del dafio debe ser asumido por el causante del dafio
orque el dafio no se hubiera producido si no hubiera sido por su inter-
vencién negligente o imprudente. El causante decidi6 no tomar las pre-

AB0aDA COorRpOVA, Lizardo. «La responsabilidad civil por accidentes de trénsito y
g0 Civil Peruano». Didlogo con la jurisprudencia, n.® 6, Afio III, p. 123.
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cauciones debidas y como consecuencia de esta imprudencia o negligen

cia debe asumir los efectos nocivos que se deriven de esa conducta.* i

El Cédigo Civil de 1984 ha adoptado este criterio en su arhm]§
1969, en el que se establece que quien causa dafio a otro por dolog
culpa esta obligado a indemnizarlo. En este precepto se sefiala, a su
vez, que corresponde al autor del hecho dafioso demostrar que su
conducta estuvo libre de dolo o culpa. Con esto se da una inversion
en la carga de la prueba que beneficia a la victima, por cuanto s
presume la responsabilidad del autor, aunque tal presuncién es iurs
tantum. .___
Si apHcamos la teoria subjetiva a los supuestns en que la respo ;:?

sujeto que ocasiond el dafio podria librarse de la obligacion de inden
nizar demostrando que actud sin dolo ni culpa, y con la dilige ‘;'
debida y ordinaria. Ello, por supuesto, sin perjuicio de los otros exi
mentes de responsabilidad que veremos mads adelante. 4

sible discernir quién tiene la culpa de cada uno de los infinitos =?Z::-'
dentes que se producen a cada minuto. Empeniarse en hacer justicé
discerniendo la culpa a fuerza de pleitos, vale tanto como negar k
justicia misma. |
Por consiguiente, tomar mmcn fundamenfn una teorfa como --;.-3:

victima, toda vez que provoca un aumento de la carga procesal dé
Poder Judicial, haciéndolo mas ineficiente. i

1.1.2. Teoria moderna u objetiva

A diferencia de la teoria anterior, la teoria moderna u objetiva I

2 De Trazecnies, Fernando, citado por Ormiz Mewcargjo, Nabor T. La respon
civil en los accidentes de transito. Lima: Grafica Horizonte, p. 143, 2000. i
3 Ossorio ¥ GaLLarpo, Angel. «El hecho, generador de obligaciones».
de Legislacidn y Jurisprudencia. Afio LXXXIII. Madrid: Editorial Reus, tomo
1934,
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solo interesa esto tltimo, vale decir, el dafo o perjuicio. No importa,
por ende, si el sujeto se comporté o no con imprudencia; aqui tinica-
mente cuentan los hechos del caso, el nexo causal.

. Con la aplicacién de este sistema lo que se busca es proteger a la
victima, a la que se le tiene que indemnizar por el simple hecho de ser
Wictima.

- Asi concebida, la ventaja de esta posicion, en relacion con la teoria

rl la culpa, es la manera mas rapida y viable de la reparacién al suje-
10 0 sujetos que sufrieron el perjuicio, puesto que ya no es necesario
ecurrir a proezas judiciales en materia de probanza. Ello, en tanto el
autor del dafio no puede eximirse de su responsabilidad demostran-
do que actué con diligencia.*

- Sibien esa ventaja préctica generd la aceptacién de esta doctrina y
suadmisién en més de un sistema juridico, ese mismo beneficio fue y
eslabase de las criticas de sus detractores. A esta teorfa se le cuestio-
1la falta de ética, por cuanto puede implicar que se impute respon-
idad a una persona que, pese a poder demostrar su falta de cul-

debe pagar una indemnizacidn.

Para Ripert la responsabilidad sin culpa estd empapada de un
erialismo que la hace repugnante. No se convence por la idea de
aridad social que se supone le sirve de fundamento.®
lor su parte, Pierre de Harven coincide con Ripert en sus argu-
ntos. De igual forma manifiesta su miedo a que las actividades
das se paralicen por temor a los efectos de la imputacién de res-
bilidad.

Teoria del riesgo

ordenamiento juridico no ha adoptado la teoria objetiva. Sin
rgo, comprendiendo los retos que acomparian a la industrializa-
a las innovaciones tecnolégicas y, en general, a la velocidad ac-
la que se mueve el mundo, ha optado por la teoria de la
abilidad por riesgo.

orfa del riesgo es una evolucién de la teoria objetiva, en tanto
e la responsabilidad del agente que causé el dafio. Sin em-

zMELcareo, Nabor T. Op. cit., p. 145.
ROY GarLarpo, Angel. Op. cit., p. 274.



912 Felipe Osterling Parodi / Mario Castillo Freyre

bargo, se diferencia de la responsabilidad sin culpa en que tal presun-
cion no se da en todos los casos, sino en los supuestos que rmpllcantg
realizacion de actividades riesgosas o peligrosas. A

De esta forma, para que se pueda imputar responsabilidad al cauﬂt
sante, ademds de probar que se han dado las condiciones necesarias
para que se configure un supuesto de responsabilidad civil® solo serd
necesario probar que la conducta que ha causado el dafio ha ﬂd@
peligrosa o riesgosa. Se entiende que una conducta posee esta natura-
leza cuando supone el ejercicio de una actividad riesgosa; o porq f
implica el uso de un bien peligroso.” No existe, por tanto, la necesidad
de acreditar la culpabilidad del autor. -:_

El argumento que sustenta a esta teorfa se puede sintetizar en la
siguiente frase: «Quien cree un peligro debe asumir los riesgos: quiense
beneficie moral o econémicamente de una actividad de alta peligrosi-
dad, estd cobijado por una presuncién de peligrosidad en su

Fernando de Trazegnies no justifica esta doctrina en los accide;

como la victima se han colocado en situacién de riesgo en su p
provecho, por lo que no habria una razén sélida para preferir a
de estos sujetos sobre el otro.’?
No compartimos la opinién del pmfesnr citado sobre este
la medida en que cc:nmderamr.}s que, si bien no es erroneo 2

garse como l'lESgDSa, seria necesario analizar caso pﬂl’ Caso, PGI'I
to tal circunstancia no constituye la regla sino la excepcion. Com
consecuencia 16gica, abundarian los problemas probatorios y los jui
cios largos y costosos, que es justamente lo que se pretende evitar con
la aplicacién de esta teorfa. L

1.1.4, Teoria de la distribucion social de los dafios

La teoria de la distribucién social de los dafios parte de la pre:
que existen ciertas actividades en las que la produccion de accid

¢ Las condiciones a las que nos referimos son el dafo causado, la conducta antij
y la relacién de causalidad.

7 Taoapa Corpova, Lizardo. Op. cit., p. 123.

® SerraNO, Olga y Ximena FernANDEZ. Responsabilidad civil extracontractual por elisa
vehiculos automotores. Bogota: Pontificia Universidad Javeriana, 1988, p. 191. =

? Orriz MELGaRED, Nabor T. Op. cit., p. 146.
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resulta inevitable. Asimismo, reposa en el objetivo propio de la res-
ponsabilidad extracontractual, esto es, el resarcimiento econémico de
la victima.

Como expresa Nabor Ortiz,

Esta teorfa precisa lo siguiente, si hay un sinniimero de accidentes que se
producen aparentemente sin culpa de ninguna de las partes y en cierta
forma debido a que la sociedad en su conjunto desea aprovechar ciertas
ventajas tecnoldgicas generadoras de riesgos; es por ello que, toda la so-
ciedad en su conjunto debe asumir la reparacién de ciertos accidentes
ocasionados por tales actividades, a fin de contribuir a la reparacién de la
victima [...]."

La distribucién social de los darfios se haria a través de dos medios
de difusién de los costos: el sistema de precios y la contratacién de
seguro.

El primero de estos medios, el sistema de precios, estd pensado para
los supuestos en los que se ofrece un bien o un servicio, de tal forma
que el precio incluya el monto proporcional de las eventuales com-
pensaciones por los dafios que puedan causarse. Con respecto a los
accidentes de trénsito esta via seria ttil en lo referente al servicio de
transporte, en el que existe un contrato a titulo oneroso, aunque es
dificil de aplicar cuando el vehiculo no es usado para esa actividad.

Por otro lado, en lo relativo a la contratacion del seguro que tiene
como objetivo distribuir los costos entre todos los asegurados por in-
termedio del pago de primas, pese a que nuestro ordenamiento juridi-
co sefiala como obligatoria tal contratacién para todo aquel que tenga
un vehiculo, esto no se da efectivamente en la préactica.

En general, esta teoria no se aleja del sistema de responsabilidad
por riesgo; lo que hace es buscar mecanismos que logren que la victi-
ma sea realmente indemnizada. Para ello ofrece maneras en que los
responsables puedan asumir los costos sin convertirse ellos mismos en
victimas econémicas. En otras palabras, busca una solucién eficiente
para que los dafios causados por el desarrollo de actividades riesgosas,

y socialmente aceptadas, puedan ser asumidos sin ocasionar mayores
perjuicios.

Ahora bien, luego del anterior andlisis podemos afirmar que es la
teoria del riesgo la que fundamenta la responsabilidad extracontractual

" Ormiz MeLGarejo, Nabor T. Ihid., p. 147,
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derivada de accidentes de trdnsito. Para esto, entendemos que la teo-
ria de la distribucion de los dafos sociales puede y debe ser aplicada
junto con ella, puesto que lo que busca es complementarla y hacerla
mds eficiente.

Como ya lo expresamos, el Codigo Civil ha adoptado, junto al sis-
tema subjetivo regulado por el articulo 1969, la teorfa del riesgo. Esto
lo ha hecho en el articulo 1970. Por lo demas, si revisamos las normas
especificas de transito podemos observar la presencia de este sistema.
En ellas, ademas de prescribir la conducta que deben seguir las perso-
nas con relacién al transito en el transporte terrestre, se presume la
responsabilidad de quien conduce el vehiculo que causa el dafo.

De esta manera, la responsabilidad extracontractual en este tipo
de situaciones que estan directamente relacionadas con el incremento
de las actividades peligrosas, dimanentes del desarrollo tecnolégico
que favorece al ser humano, se fundamenta en que quien se beneficia
de la posesién y el uso de un vehiculo a motor debe asumir la conse-
cuencia del riesgo que eso conlleva.”

No se puede ocultar que lo que se persigue con esta teoria es la
proteccion de la victima y, a la vez, persuadir a los conductores de los
vehiculos para que manejen con la diligencia debida y respeten las
normas de transito, a fin de disminuir la frecuencia de los accidentes.
Ademas, este sistema toma en cuenta el hecho de que quien tiene el
dominio de la situacién —y, por tanto, se encuentra en aptitud de
evitar el accidente— es el usuario de la maquina.

Segun la Revista General de Legislacidn y Jurisprudencia'?

Se dird que este fundamento es demasiado materialista y se le juzgard
emparentado con un pragmatismo corruptor. Mi opinién es distinta. El
pragmatismo intolerable es aquel para el cual todo es lo que debe ser y que
en la fuerza del hecho encuentra la suprema razén. Pero es enteramente
distinto este otro supuesto: «Hay que atemperar el derecho a las exigen-
cias de la vida, precisamente para que ésta se halle regida por la norma
legal y no por la fuerza ciega».

Dejar que ferrocarriles, autos, barcos y aviones destrocen a los hom-
bres mas débiles, y no buscar caminos a la reparacion, es barbarie

"V izouez, Jorge Ignacio. «Derecho de la circulaciéne. Economist & Jurist, Barcelona,

p. 25, 2000,
2 Oesorio v GALLARDO, ﬁingel. Op. cit., p. 282.
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pragmatica; brindar a las victimas pleitos enrevesados y echar sobre
ellas la carga de la prueba, es bobada o hipocresia; allanar las vias del
resarcimiento, preocuparse de las victimas antes que de la fuerza agre-
sora, cargar al progreso material los inconvenientes y el coste del mis-
mo progreso, y arbitrar, en fin, mecanismos juridicos para hacer tole-
rable el gravamen, es piedad, justicia y sentido préctico.”

1.2. Causales de exoneracidn

Si bien, como se acaba de concluir, la responsabilidad extracontractual
que tiene como origen a los accidentes de transito se basa en la teoria
del riesgo, lo que implica que no sea necesario demostrar la culpa del
sujeto que causo el dano; no se debe olvidar que hay formas en que
dicho sujeto puede eximirse, a pesar de cargar sobre si una suerte de
culpa virtual derivada del concepto de riesgo creado. Existen, pues,
ciertos eximentes de la obligacion de indemnizar.

Mosset Iturraspe' sostiene que las eximentes que se pueden invo-
car varian segln se considere al automotor en circulacién una «cosa
riesgosa» o, por el contrario, se juzgue que se trata del dafio que cau-
sa el hombre «con» la cosa.

El autor juzga mayoritaria la tendencia que lo califica de cosa
riesgosa, aceptando como eximentes: culpa exclusiva de la victima,
de un tercero extrano, uso contra la voluntad por parte de un tercero
y el caso fortuito. Sin embargo, reconoce la presencia de un sector
que, optando por considerar que el dano es causado por la actividad
del hombre con la cosa, admite, ademas de lo anterior, la prueba de la
no culpa para exonerar, con lo que se estaria aplicando la teoria sub-
jetiva.

A nuestro modo de ver el discutir si se trata de un bien riesgoso o si
lo riesgoso es la actividad que realiza el hombre con €él, no debe llevar-
nos a considerar como una causal de exoneracién la prueba de la no
culpa de quien provocé el dafio. Si nos remitimos al articulo 1970 del
Cédigo Civil, se puede observar que lo esencial de esa norma es la
idea del riesgo creado. Asi, una lectura del precepto nos permite ver
que el efecto es el mismo en ambos supuestos, ya sea si sostenemos
que ur vehicewlo es peligroso de manera intrinsaca, & §i consideramos

® Ossori0 ¥ GaLLarbo, Angel. Op. cit., p. 282.
W Mosser ITURRASPE, Jorge. Responsabilidad por dafios. Buenos Aires: Ediar, Rubinzal-
Culzoni, tomo III, 1981, p. 181.
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que su uso es lo riesgoso, pues la obligacién de indemnizar por parte
del causante no varia ni desaparece.

De aqui que el articulo 1972 del mismo cuerpo normativo senale lo
siguiente:

Articulo 1972 - En los casos del articulo 1970, el autor no estd obligado a
la reparacién cuando el dafio fue consecuencia de caso fortuito o fuerza
mayor, de hecho determinante de tercero o de la imprudencia de quien
padece el dafio.

Aclarado lo anterior, revisemos los alcances de estos motivos de
exoneracion:

1.2.1. El caso fortuito o la fuerza mayor

Esta causal tiene como requisito la «extraneidad». Para poder librarse
de la obligacion de indemnizar, el conductor debe probar que el dano
se produjo coma efecta de casa fortuito o fuerza mayor extrafia a la
conduccién o al funcionamiento del vehiculo.

Segtin refiere Lacruz Berdejo,"” «Podrd asi exonerar un derrumba-
miento de piedras que provoca la brusca maniobra del conductor,
que acaba provocando dafios, pero no la fortuita rotura de los frenos
o de la barra de la direccion [...]».

Esto, pues el hecho de que el vehiculo no se encuentre en condicio-
nes adecuadas de funcionamiento, y padezca de fallas mecdnicas o
desperfectos, son «vicios» imputables al causante del dafio. Ello estd
respaldado no solo por la doctrina, sino también por la jurispruden-
cia y por las normas especificas referidas al transito en el Pert.

Asi, por ejemplo, el Reglamento Nacional de Transito (D.S. 033-
2001/MTC) dedica varios articulos a las medidas de precaucion y
cuidados que se deben seguir al hacer uso de un vehiculo. Entre ellas
se encuentra el mantener en perfecto estado el automévil, de donde
se sigue que un accidente que tuvo como causa una falla mecénica no
es de ningiin modo un caso fortuito o de fuerza mayor.

Ademds, ya sea porque se consideren a estas maquinas como bie-
nes riesgosos por naturaleza o que el riesgo esta dado por el uso que

5 Lacruz BErRDEJO, José Luis. Elementos de Derecho Civil. Madrid: Dykinson, vol. II,
tomo II, 1999, p. 545.
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hace el hombre de ellas, se estd admitiendo la presencia de peligro.
Por ende, quien normalmente ejerce esa actividad o aprovecha ese
elemento peligroso, debe contar con que el riesgo marcha con €l a
todas partes, y entonces precisa estar preparado para repararlo.

1.2.2. El dafio ocasionado por hecho determinante de un tercero
Segiin expresan Alicia Franco y Nelson Mora,

Se trata de terceras personas que fisicamente no estin presentes en el
momento del accidente, pero que en forma directa o por medio de sus
organos o instrumentos, de actos o hechos de sus empleados o depen-
dientes, o de hechos o cosas que estdn bajo su cuidado o dependencia
(maquinaria, animales, etc.), dan lugar a que un vehiculo se accidente,
con resultados de lesiones a pasajeros o usuarios, choques de vehiculos,
atropellos a peatdn, ciclista o colisiones con tercer objeto que se encuentre
en la via.'®

Si sintetizamos la esencia de esta causal de exencidn, tendremos
que decir que la conducta del sujeto que ocasiond el perjuicio fue de-
terminada por un factor externo: la voluntad o el comportamiento de
un tercero sin el cual no hubiera sido posible la produccién del darnio.

12.3. La culpa exclusiva de la victima

Esta causal de exoneracién, pese a la claridad de su enunciado, no
resulta nada sencilla al tiempo de ser aplicada. El problema es deter-
minar cuando hay culpa de la victima, si —como hemos sefialado—
se presume la responsabilidad del conductor que genero el dano.

En primer lugar, es necesario tener en claro que son diversas las
situaciones que se pueden presentar al producirse un accidente de
trdnsito. La victima podra ser en algunos casos un peatdn, un pasaje-
ro, quizds un ciclista, o tal vez el propietario de algtin bien sobre el
que recaiga el perjuicio. Otra posibilidad, cuyas consecuencias son
dificiles de equiparar a la de los supuestos anteriores, es que la victi-
ma sea el conductor de otro vehiculo, lo que complica la situacion.

18 Franco, Alicia y Nelson Mora. El accidente automoviliario. Bogota: Temis, 1975, p.
30.
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Lo importante es comprender que asi como un accidente de transi-
to puede tener su origen en actos, hechos o circunstancias personales
del conductor o conductores, ya sea por causas somaticas, psiquicas,
por ignorancia o conocimiento erréneo de la ley o del reglamento de
transito, entre otras, también puede partir de actos, hechos o circuns-
tancias de la victima, entendida esta como la persona que sufri6 el
perjuicio.

En estos casos mientras el conductor ha actuado de acuerdo con lo
que le exige la ley de transito y su respectivo reglamento, la victimano
lo ha hecho, de modo que es la imprudencia de esta tltima la que
origind el accidente. Con ello se rompe la presuncién que las normas
le otorgan a su favor. El caso en que la victima es un peatén resulta el
mas sencillo de entender; para ello basta con leer el siguiente articulo
del Reglamento Nacional de Transito:

Articulo 276.- El peatén goza del beneficio de la duda y de presunciones f‘é
a su favor, en tanto no incurra en graves violaciones a las normas del
transito, como cruzar la calzada en lugar prohibido; pasar por delante de
un vehiculo detenido, parado o estacionado habiendo transito libre enla
via respectiva; transitar bajo la influencia del alcohol, drogas o estupefa-
cientes; cruzar intempestivamente o temerariamente la calzada; bajaro
ingresar repentinamente a la calzada para intentar detener un vehiculo;o
subir o bajar de un vehiculo en movimiento o por el lado izquierdo. 2

.

A ello deberfamos agregar lo sefialado por el articulo 1973 del Co-
digo Civil Peruano de 1984, en el sentido que si la imprudencia de la
victima solo hubiera concurrido en la produccién del dafio, la indem
nizacién debe ser reducida por el juez, segtin las circunstancias.

Resulta mas interesante el caso de la colisién de automéviles, pues-
to que aqui los sujetos que intervienen en el accidente como cond
tores de sus respectivos vehiculos se encuentran realizando una act
vidad igualmente riesgosa. La presuncién de la culpa y de
responsabilidad de quien se aprovecha de un bien o una activida
peligrosa, pierde fuerza, debido a que ambos sujetos se encuentran,
menos en teoria, en las mismas condiciones.”

La relevancia y complejidad de este tema nos obliga a realizar un
andlisis del mismo. Ello debido a que esta figura resquebraja, de algu

7 Esto no impide que se pueda y deba hablar de la idea de riesgos reciprocos, como
veremos mas adelante.
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na manera, el fundamento en el que se sostiene la responsabilidad
extracontractual derivada de accidentes de transito.

Por otra parte, queremos hacer mencién del supuesto relativo a la
colision plural de vehiculos.

Esta modalidad de accidente ha dado lugar a la propuesta de di-
versas soluciones, las cuales pueden clasificarse, basicamente, en dos
posturas.

Una primera teoria se funda en la neutralizacién de las presuncio-
nes de causalidad de autoria que pesa sobre quien causé el dafno. De
esta idea, parten dos puntos de vista. Por un lado, estan quienes sos-
tienen que es necesario acudir al criterio subjetivo de la responsabili-
dad: la culpa. Por otra parte, hay quienes no se alejan de la teoria
objetiva, optando por una atribucién sin culpa, y englobando los da-
fos en una masa comtn cuyo modo de repartirse no ha encontrado
una tinica respuesta.’

Desde otra perspectiva, una teoria distinta reconoce la existencia

de presunciones concurrentes de causalidad, que ponen a cargo de
«ada interviniente el soportar el dafio sufrido por el otro,”” mientras
'no pruebe la existencia de una causa ajena.
~ Para la legislacién alemana, en los casos en que se tiene que deter-
'mmar la responsabilidad tras una colisién entre dos 0 mas vehiculos,
é»ha)f que tomar en cuenta la peligrosidad de la actuacién de cada uno
' 0la mayor trascendencia en orden al resultado. Aquello implica una
:i_falu!:amén de los diversos aportes de los conductores para la realiza-
“(i6n del dafio.?”
~ Enltalia, lo relevante es la indagacién de la culpa. No obstante, no
eexcluye la prueba del riesgo que decida la imputacion de la respon-
abilidad.?!
Aligual que en las otras dos legislaciones citadas, el ordenamiento
Juridico de Portugal parte de la culpa como idea basica determinante
" dela responsabilidad. En defecto de esta, recurre al criterio del riesgo,
dividiendo la responsabilidad en relacién con el mismo.?

; ALTERINI, Atilio A. y Roberto M. Lorez Casana. Derecho de dafios y otros estudios.
ienos Aires: La Ley, 1992, p.189.

' Autermvi, Atilio A. y Roberto M. Lopez Capana. Ibid., p.189.

P5errano, Olga y Ximena FervANDEZ. Op. cit., p. 209,

! Ibidem, p. 210.

“ Auterivg, Atilio A. y Roberto M. Lorez Casana. Op. cit., p. 213.
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Ninguna de las posiciones esbozadas se encuentra exenta de criti-
cas. Probablemente el cuestionamiento mas importante a la teoria de
la neutralizacién de la presuncién de responsabilidad, es el realizado
por Alterini y Lopez Cabana.”

En realidad, y como sintesis, «el accidente obedece, a la vez, a los
riesgos de dos vehiculos, lo que conduce l6gicamente a una doble res-
ponsabilidad». Es que las presunciones no son contrarias entre si: so-
lamente cabria tenerlas por neutralizadas si una «presumiera la exis-
tencia de un hecho del que la otra presumiera la inexistencia»; por lo
cual el choque ha podido destruir los vehiculos, pero no las presun-
ciones.

En lo concerniente a la teoria del riesgo concurrente, quienes la
cuestionan esta teoria afirman que en vista de que la responsabilidad
por riesgo es de caracter excepcional, toda vez que importa un bene-
ficio a favor de un damnificado que se ubica en situacién de inferiori-
dad con respecto a la carga de la prueba, no procederia en este su-
puesto donde el riesgo creado es reciproco.

Al respecto, ademés de coincidir con Alterini y Lépez Cabana en
lo relacionado a su critica a la «doctrina neutralizante», pensamos
que efectivamente no se debe desestimar la teoria del riesgo creado. Si
bien es evidente que no se puede hablar de una situacién de inferiori-
dad a priori de alguno de los sujetos que intervienen en el accidente, la
actividad de ambos no deja de ser riesgosa. Por ello, creemos que no
se debe abandonar este criterio.

En todo caso, lo mas conveniente es que en los supuestos en que se
ocasionen este tipo de accidentes se analice sobre la base de las nor-
mas de transito contempladas por nuestro ordenamiento, si alguno
de los conductores acrecent6 ese riesgo. Asi, es imprescindible eva-
luar la culpa o dolo como componente de la responsabilidad. De dar-
se concurrencia de culpas, se deberian distribuir los costos en funcién
de la participacion de cada sujeto en la produccion del dano.

Es preciso recordar que la realidad nos ofrece situaciones que no son
nada sencillas. Un accidente de transito que tenga como origen la coli-
sion de dos vehiculos, puede complicarse aun mds si como consecuencia
de ese choque un peaton pierde la vida, o el patrimonio de otro sujeto se
ve afectado. Ante un marco como ese, resalta el valor del Derecho como
instrumento normativo que nos permite resolver los conflictos.

= AvteriNg, Atilio A. y Roberto M. Lorez Casana. Op. cit., p. 197.
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Para concluir con lo relacionado a las eximentes reguladas por
nuestra legislacion, basta decir que son ellas las que destruyen la pre-
suncion de responsabilidad extracontractual del conductor, por cuanto
neutralizan la presuncién de causalidad. Es bueno recordar que tam-
bién existen circunstancias en las cuales se da una concurrencia de
responsabilidad entre la victima y el autor del dafio; en esos casos se
aplica el articulo 1973 del Cédigo Civil.

1.3.Supuestos de responsabilidad extracontractual solidaria origi-
nada en accidentes de transito

Por ltimo, consideramos adecuado dedicar unas lineas al tema de la
solidaridad. Si bien no vamos a profundizar al respecto, al menos
queremos dejar planteados algunos puntos importantes.

Lo primero que debemos mencionar es que una de las caracteris-
ticas fundamentales de esta figura es su no presuncién. La solidari-
dad solo puede surgir por mandato de la ley o por acuerdo de las
partes (argumento del articulo 1183 del Cédigo Civil peruano de
1964).

En materia de responsabilidad extracontractual, la obligacién so-
lidaria de resarcir un dafio causado por un acto ilicito, debe apoyar-
se necesariamente en la consideracién de que siendo varios los
coautores del dafio, el resultado dafioso sera atribuible integramen-
te a cada uno de ellos. Por ende, la victima podra dirigir su deman-
da contra cualquiera de ellos, sin estar obligada a observar orden
alguno al respecto.*

Debe quedar en claro que cuando un dafio es ocasionado por va-
rias personas, la solidaridad entre ellas opera de pleno derecho.

Asimismo, precisa tenerse presente que la institucién de la solida-
ridad cumple una importante funcién social y juridica: ella constitu-
ye una suerte de garantia para la victima, que podra ejercer su dere-
choaser indemnizada contra cualquiera de los responsables solidarios,
o contra todos juntos si lo prefiere, disminuyendo de esa forma los
riesgos de que su interés no sea satisfecho. De esta forma se restable-

' e, a su vez, el orden juridico que habia sido perturbado por el acto
 ilicito.

“ Ormiz MeLGargjo, Nabor T. Op. cit., p. 176.
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1.3.1. La solidaridad entre el causante y el asegurador

Cuando tratamos de las diferentes teorias que fundamentan la res-
ponsabilidad civil extracontractual, mencionamos que en la actuali-
dad la figura del seguro es utilizada como un mecanismo para lograr
que la victima no quede desprotegida ante un eventual incumplimiento
del pago indemnizatorio por parte del causante del dafo. Esta insti-
tucién juridica puede definirse, en ese sentido, como un medio que
permite una adecuada distribucién del dafo social entre todos los
miembros de la sociedad, a través del pago de primas. Asi concebido,
el seguro responde a la necesidad de llegar a una solucion eficiente.
El Reglamento Nacional de Tréansito establece al respecto lo siguiente:

Articulo 285.- Para que un vehiculo automotor o vehiculo combinado
circule por una via, debe contratarse una Péliza de Seguro Obligatorio de
Accidentes de Trénsito segtin los términos y montos establecidos enel
Reglamento Nacional de Responsabilidad Civil y Seguros Obligatorios
por Accidentes de Trénsito. El conductor debe portar el certificado wgen
te correspondiente.

Articulo 286.- La Péliza de Seguro Obligatorio debe cubrira la mpuiaaﬁn
y pasajeros ocupantes del vehiculo y a terceros no ocupantes, que sufran |
lesiones o muerte como consecuencia de un accidente de transito. §

Ademas de estas normas, nuestro ordenamiento legal se preocupa
del tema regulandolo en la Ley de Seguro Obligatorio Contra Acei-
dentes de Trénsito y, en forma mads especifica, en el Reglamento Na-
cional de Responsabilidad Civil y Seguros Obligatorios por Acciden:
tes de Transito (D. S. 049-2000/MTC).

Pese a que la obligatoriedad del seguro parece ser tan solo formal
nuestro pais, en tanto que si bien es prescrito por el sistema legal, la 1€
lidad nos ensefia que es alto el niimero de quienes efectivamente no ¢
tratan con una aseguradora, el tema no deja de ser relevante. No tod:
los particulares cumplen con los articulos transcritos; esto, a diferen
de lo que sucede con el transporte publico, los particulares no p
valerse del sistema de precios para solventarlo. En su lugar, mas de!
autor recomienda la creacién de un fondo comtn de primas.”

= Entre quienes sostienen la necesidad de este fondo, se encuentra el doctor Fe
de Trazegnies Granda.
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Ahora bien, mediante el contrato de seguro de responsabilidad ci-
vil, el asegurador se compromete a abonar la indemnizacién que el
asegurado deba pagar a terceros por los danos ocasionados por el
mismo asegurado, por sus dependientes o por las cosas que de €l se
sirve o por las que tiene a su cuidado.®

El articulo 1987 del Cédigo Civil peruano senala que la accién
indemnizatoria puede promoverse directamente contra el asegura-
dor del dafo. La victima, entonces, tiene dos responsables solidarios.

Desde el momento en que se produce el dano, el asegurador del
agente responsable queda obligado a pagar exclusivamente a la victi-
ma, que se ha convertido en titular del derecho de crédito.”

En sintesis se puede decir que este seguro es el que pone a cargo del
asegurador las consecuencias del riesgo del asegurado y el deber de
responder por los danos provocados a terceros por causa de un acto
culposo o no. Se trata de un contrato de indemnizacion frente a terce-
1os, por el cual se desplaza la incidencia de un perjuicio a cambio de
una prima.?

El articulo 1983 del Cédigo Civil dispone que si son varios los res-
ponsables del dafio, responderdn solidariamente. Si alguno paga la
totalidad de la indemnizacién, puede repetir contra los otros. El juez
es el encargado de fijar la proporcién segtin la gravedad de la falta
cometida por cada uno de los participantes.

1.3.2. Responsabilidad solidaria entre el propietario del vehiculo y el
autor directo del dafio

Cuando se produce un accidente de trénsito y se configuran las con-
diciones necesarias para que surja una obligacién de indemnizar a la
victima por parte del causante, se debe tener en cuenta que el término
«causante» no siempre hace referencia al propietario del vehiculo.
Podria darse el caso que quien haya causado el accidente sea pre-
cisamente el propietario del vehiculo automotor. De ser asi, es obvio
que este responderia en forma directa y serfa responsable por sus pro-
| pios actos. Sin embargo, también es factible, y hasta comtin, que el
ﬁcausante directo del perjuicio sea un sujeto distinto a aquel.
I

- *Ornz MeLGAREJO, Nabor T. Op. cit, n. 179
* “Urnz MeLcarejo, Nabor T. Op. cit., pp. 180 y 181.
# Ormiz MELGAREID, Nabor T. Ibid., p. 198.
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En este dltimo caso podemos, en general, sefialar dos posibilida-
des: que el causante sea un dependiente del propietario y que al mo-
mento de realizar el ilicito se encuentre actuando en ejercicio de su
cargo o en cumplimiento del servicio respectivo. En ese supuesto se
debe aplicar el articulo 1981 del Cédigo Civil; por lo tanto, el propie-
tario responde solidariamente frente a la victima. Aqui podemos ob-
servar que la responsabilidad del propietario es indirecta o refleja y se
fundamenta en la relacién de subordinacion juridica o factica que el
autor directo mantiene con €l

Otra alternativa es que el causante sea un tercero no dependiente.
Por esta razdn, no se puede fundamentar la responsabilidad solidaria
del propietario en el dominio o la posicién de mando que posee con el
conductor, pues ella no existe, ya sea porque se trata de un sujeto que
ha recibido el vehiculo del propietario por medio de un titulo legal” o
de alguien que lo usa indebidamente, esto es, sin el consentimiento
del duefio.

Para De Trazegnies, en este supuesto la base de la imputacién de
responsabilidad que se le hace al propietario tiene que ver con el he-
cho de que él estd en mejores condiciones para contratar un seguro.
Nosotros no compartimos este argumento, pues pensamos que la atri-
bucién de responsabilidad emana del mismo hecho de que es propie-
tario de un bien que se caracteriza por ser riesgoso. De igual forma,
creemos que lo que se busca es brindar una mayor proteccién a la
victima.

Si bien el fundamento de esta tltima alternativa no es el mismo
para todos los académicos u operadores del Derecho, nuestra juris-
prudencia no cuestiona la responsabilidad solidaria en este supuesto.
Si revisamos algunos fallos podemos observar que todas las decisio-
nes estdn orientadas a que el propietario y el conductor son solidaria-
mente responsables.

El propietario, tanto en el caso de que el conductor sea un subordi-
nado, como en el que simplemente se trate de un tercero, si pagase la
indemnizacién podria repetir contra dicho sujeto, puesto que es este,
y no el duefio del vehiculo, el autor directo del dano.

* Como bien senala De Trazegnies, en este caso, incluso el conductor que haya
recibido el vehiculo de parte de su duefio por un titulo como el comodato, el alquiler,
etc., podria tratarse de un empleado de aquel pero que cometid el ilicito sin que, en ese
momento, mediara la relacidén de subordinacion.
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Existen serias dudas sobre si el «titular registral del vehiculo» po-
drfa 0 no exonerarse de responsabilidad demostrando que ha transfe-
rido el bien y, por consiguiente, que ya no ejerce dominio sobre este.

Mosset Iturraspe® no acepta esa opcién, asumiendo que la respon-
sabilidad es de quien sea reconocido por el Registro como propietario,
no admitiendo prueba en contrario. Su posicién se basa en el princi-
pio de seguridad juridica y en el importante rol que juegan los Regis-
tros respecto de ese principio.

La tesis de Mosset Iturraspe cobra fuerza en los sistemas juridicos
que clasifican a los bienes en funcién de su aptitud para ser registra-
dos. No obstante, en ordenamientos como el nuestro, donde los bie-
nes se clasifican en muebles e inmuebles, cabe un argumento en con-
tra: En cuanto a bienes muebles se refiere, importa mucho la posesién,
el dominio que se tiene sobre la cosa. De aqui que no sea descabellado
el admitir la exoneracion si se logra probar la transferencia. El res-
ponsable del ilicito y, por ende, el obligado a indemnizar seria el nue-
Vo propietario.

No queremos concluir el tema sin mencionar que la responsabili-
dad civil es independiente de la comision o no de un delito. Asf lo ha
entendido nuestra jurisprudencia, la misma que acertadamente ha
sefialado que la declaracidn de irresponsabilidad penal del causante
de un perjuicio no excluye necesariamente la responsabilidad civil del
mismo. De alli que se afirme que, no obstante haber sido declarada
prescrita la accion penal, puede proceder la demanda sobre indemni-
zacién de dafios y perjuicios en la via civil, porque la prescripcion
lmpurta la remisién, pero no la inexistencia del hecho causante del
dario.

2 Responsabilidad civil derivada de accidentes de triansito con
~ respecto al pasajero, cuando media contrato a titulo oneroso
. detransporte terrestre

-:COJTIG ya lo hemos advertido, son varios los supuestos de conflicto
susceptibles de presentarse como consecuencia de un accidente de
trdnsito. Los dafios que se derivan de aquel pueden, a su vez, dar
hl,gar a la imputacién de responsabilidad civil en diferentes esferas
icas, dependiendo de las circunstancias.

P e T

*Mosser ITurrasre, Jorge. Op. cit., tomo 111, p. 181.
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De esta manera, hemos analizado los principales aspectos que en-
vuelven los accidentes de trdnsito en torno de la responsabilidad civil,
cuando no media vinculo juridico contractual entre los sujetos que
intervienen en el mismo. Ahora, en cambio, reflexionaremos sobre
uno de los supuestos en los que existe contrato de transporte terrestre
entre el pasajero y el conductor, con el proposito de determinar el tipo
de responsabilidad que corresponde imputar al transportista, asi como
sus principales caracteres.

Al respecto podemos referirnos a dos situaciones concretas, esto
es: a los supuestos que implican la existencia de un contrato a titulo
oneroso —del que nos ocuparemos a continuacion—, y a los que, por
el contrario, se basan en un contrato de transporte terrestre celebrado
a titulo gratuito, que luego analizaremos.

2.1. Consideraciones generales
2.1.1. Importancia del transporte

Debemos insistir en que uno de los factores que ha contribuido al de-
sarrollo de la humanidad ha sido, sin duda, el transporte. Desde los
inicios de la civilizacién puede observarse el rol fundamental que ha
ostentado, y que hoy, inclusive en mayor medida, sigue ostentando.

Si nos remontamos en el tiempo podemos comprobar que, en un
comienzo, el transporte era visto como una mera actividad humana a
la que atin no se le atribuia trascendencia juridica alguna. No obstan-
te, la necesidad del hombre de trasladarse de un lugar a otro, de tras-
ladar a su familia y sus pertenencias, de conquistar nuevos territorios,
obligaba a que en ocasiones se tuviera que contratar los servicios de
individuos que se dedicaban a la actividad del transporte.

A partir de ese momento se comprendio la necesidad de regular el
tema, a fin de evitar que las diversas incidencias que pudieran pre-
sentarse desencadenaran en conflictos de grandes proporciones ante
la ausencia de medios para su solucién pacifica. Por supuesto, en un
comienzo la regulacién no era positiva, sino més bien consuetudina-
ria; en tanto, asimismo, eran épocas en las que la palabra era la ley.

Con la llegada de la industrializacién y el desarrollo de la ciencia
—a la par de que el transporte evolucion6— se hizo imperativa la
necesidad de una regulacién muy clara del asunto, debido a la gran
cantidad de dafios y controversias que empezaron a surgir. Actual-
mente somos testigos de aquello, puesto que vivimos en un mundo



La responsabilidad civil por accidentes de trinsito 927

que no se puede concebir sin la presencia de automdviles, grandes
barcos y aeronaves que permiten el transporte terrestre, maritimo y
aéreo, respectivamente.

El rol econémico del transporte consiste en trasladar bienes desde
los puntos en los cuales su utilidad es relativamente baja hasta aque-
llos otros en que es relativamente alta. El transporte valoriza la mer-
caderia, ya que, segtin la ley de la oferta y la demanda, el precio de un
producto abundante en un lugar aumenta cuando se le traslada a
otro en el cual escasea. De esta forma, la economia y el transporte se
hallan intrinsecamente unidos debido a que el proceso de produccién
estd precedido por el transporte, en lo que respecta al movimiento de
materias primas, y le sucede en la distribucién de los productos ma-
nufacturados o semimanufacturados.

Desde el punto de vista politico, permite una adecuada implemen-
tacion de la administracién publica, con informacién permanente y
desplazamientos de las autoridades hacia los lugares especificos en
los que se requiere su presencia. Ello, en tanto el transporte facilita la
aplicacién y el control de las disposiciones administrativas, y dinamiza
las comunicaciones.

También desempena un papel importante desde el punto de vista
social, ya que propicia el desarrollo de polos productivos en torno a
los puertos, terminales y estaciones; representa para las zonas mas
alejadas de los grandes centros urbanos, un nexo vital de informacién
y suministro de bienes y servicios; ademas, favorece el desarrollo de
trabajadores especialistas en la materia para atender a los medios, a
los puertos, aeropuertos y estaciones, y para desempenarse en los ser-
vicios conexos (aduanas, bancos, agentes, servicios de embalaje, etc.).

A esto, debemos agregar que cumple, a la vez, una labor cultural,
en tanto permite el conocimiento reciproco entre diversos grupos so-
ciales. Asi, es imposible negar que el transporte constituye una expre-
sion concreta de la integracién regional, puesto que es a través de los
sistemas y redes de transporte, que los proyectos y procesos econémi-
cos en gran escala son instrumentados geograficamente.

En general, podemos decir, sin temor‘a equivocarnos, que el trans-
porte representa un actor de singular importancia no solo dentro de
la vida diaria de las personas, sino también dentro de su vida econé-
mica, convirtiéndose en un factor de primer orden en actividades ta-
les como el turismo, el comercio y la industria.
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2.1.2. Los accidentes de transito

Son diversos, entonces, los beneficios que trae consigo el transporte.
No obstante, ello no implica, como ya lo hemos sefialado, que no ge-
nere costos sociales. En el caso especifico del transporte terrestre por
medio del automadvil, se sostiene —como también hemos tenido oca-
sién de observar— que estos costos responden a la naturaleza misma
de los artefactos que se caracterizan por ser peligrosos en si mismos o,
en todo caso, a la actividad que el hombre realiza con ellos.

De esta forma, los riesgos no son ajenos al uso del vehiculo auto-
motor. Aquellos riesgos, inherentes a este medio de transporte terres-
tre, se concretan a cada instante en accidentes cuyo origen puede
deberse a diversos factores. Como expresa Yuri Vega Mere:*

La temeridad, la imprudencia, los ligeros descuidos, la excesiva confian-
za, los errores de célculo, las preocupaciones que distraen la atencién, la
disminucidn de ciertos sentidos, el estado de animo, los sonidos al inte-
rior del vehiculo, el alcohol, la inobservancia de las reglas de transito—
cuya sancién corresponde al derecho administrativo—, la incomprensi-
ble pasién por la velocidad y el reto de ganar el asfalto, etc.; son hechos
que suelen manifestarse como verdaderas causas del accidente; y si bien
son expresiones del temperamento de los usuarios de las vias, lo que
importa es que se dan a partir del uso del automévil, es decir, tomando

entre sus manos una cosa peligrosa.

Si a ello se agregan los fallos de los mecanismos o los vicios del automé-
vil, asi como las condiciones climéticas, la mala o nula conservacién de
las pistas, la falta de senalizacién, etc.; bien puede identificarse el origen

de estos infortunios. é
|

La concurrencia de estos hechos determina el concepto de acci-
dente de transito, el cual genera costos-que la sociedad tolera —sin
renunciar a repararlos—, debido a que las ventajas que engendra el
automotor son mayores. Se trata de una eleccion sobre la base de un

o

3
o
i

i
* Insistiendo en lo que ya hemos sostenido, a pesar de que conceptualmente sea
distinto considerar al automévil como una cosa riesgosa en si misma o riesgosa en 3
tanto el hombre hace uso de €, no desaparece la obligacién de indemnizar cuandose
ha ocasionado un dafio que implica la imputacién de responsabilidad al causante,

* Veca MErE, Yuri. Derecho privado. Lima: Editorial Grijley, tomo 1. 1996, p. 307.
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andlisis econémico en el que, luego de ponderar los costos y los bene-
ficios, se ha visto conveniente aceptar y admitir esos riesgos por cons-
tituir una opcidn mas eficiente.

El Estado reconoce la importancia de regular este tema, a fin de
maximizar los beneficios y minimizar los costos, toda vez que busca
soluciones a los conflictos de intereses que suelen presentarse. Entre
las normas que emplea para tal efecto, destacan la ley 27181, Ley
General de Transporte y Transito Terrestre; el Reglamento Nacional
de Administracién de Transportes, D.5. 040-2001-MTC,* y el Regla-
mento Nacional de Responsabilidad Civil y Seguros Obligatorios por
accidentes de Transito (D.5. 049-2000-MTC).

M Hugo Acciarri, al tratar el tema, afirma que este género de andlisis presupone,
entonces, que a la sociedad no le interesa eliminar todos los dafios. Observa que, en la
prictica, estonoes lo que sucede y que se toleran, de muy buena gana, algunas actividades
que producen muchos dadios, porque se estiman generadoras de beneficios superiores.
Si se piensa simplemente en la eirculacidn automotriz, una medida que prohibiera
totalmente el trinsito vehicular disminuiria también a cero los muertos, heridos y
dafios materiales ocasionades por tal actividad, Pero también se reducirfan a cero todos
sus beneficios. 5i la relacidn por considerar es la comparacidn costo-beneficio,

a. bebenevitarse los hechos, actividades o medidas que generan mds darios (costos)
que el beneficio social que producen y

b. el modo de evitacidn de los dafios no es intrascendente.

Toda accién tendiente a la prevencidn o evitacidn importa costos. Estos costos, en
sentido amplio, pueden provenir tanto de la inversidn en medidas de prevencidn (un
incremento en la prevencidn disminuye los daflos esperables), como de la restriccion
al desarrolle de actividades (una disminucion en el nivel de una actividad que puede
causar perjuicios a tereeros o hacer sufrir infortunios a quien la ejecute reduce esa
posibilidad de verificacidn de danos).

M Este mismo decreto supremo sefiala los objetivos de la administracidn del
transporte terrestre en el articulo 9:

Para la administracién del transporte terrestre el presente Reglamento orienta las
acciones de la Autoridad competente a efecto de:

a. Procurar la satisfaccidn de las necesidades de transporte terrestre de la poblacidn,
vigilando las condiciones de seguridad y calidad del servicio.

b. Promover la integracidn, fusién o consorcio de las personas o empresas que
brindan servicios piiblicos de transporte terrestre, a fin de conseguir eficiencia y
medernidad.

¢ Procurar la estabilidad de las condiciones de mercado, en base a la cual los
transportistas toman sus decisiones sobre inversidn, evitando que se alteren por la
presencia de elementos perturbadores.

d. Procurar la armonizacidn de las politicas v acciones sectoriales en transporte
con las politicas y acciones de otros sectores de la administracidn, en el drea educativa,
energética, autamotor, econdmica, laboral, social, de turismo v de seguridad vial.

e. Procurar disminuyan los niveles de contaminacién, en resguardo del medio
ambiente,
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La citada ley es clara, al disponer cudles son los objetivos de la
accion estatal sobre este importante asunto:

Articulo 3.- La accion estatal en materia de transporte y transito terresire
se orienta a la satisfaccidn de las necesidades de los usuarios y al res-
guardo de sus condiciones de seguridad y salud, asi como la proteccién
del ambiente y la comunidad en su conjunto.

Articulo 4.- De la libre competencia y rol del Estado

4.1 Elrolestatal en materia de transporte y trdnsito terrestre proviene de
las definiciones nacionales de politica econémica y social. El Estado
incentiva la libre y leal competencia en el transporte, cumpliendo
funciones que, siendo importantes para la comunidad, no pueden
ser desarrolladas por el sector privado.

4.2 El Estado focaliza su accion en aquellos mercados de transporte que
presentan distorsiones o limitaciones a la libre competencia. En par-
ticular dirige su atencién a los mercados que se desarrollan en dreas
de baja demanda de transporte a fin de mejorar la competitividad en
los mismos y a los existentes en dreas urbanas de alta densidad de
actividades a fin de corregir las distorsiones generadas por la con-
gestion vehicular y la contaminacién.

4.3 El Estado procura la proteccién de los intereses de los usuarios, el
cuidado de la salud y seguridad de las personas y el resguardo del
medio ambiente.

4.4 El Poder Ejecutivo podra establecer medidas temporales que pro-
muevan la renovacion del parque automotor.

De igual forma, el Reglamento Nacional de Administracién de
Transportes prescribe, en su articulo 3, que los servicios de transporte
terrestre de cardcter publico de personas o de mercancias, incluyendo
sus instalaciones complementarias, son de necesidad y utilidad pabli-
ca y de preferente interés nacional.

f. Promover la formacion y la permanente capacitacion de los recursos humanos
en transporte terrestre.

g. Apoyar técnicamente a las Municipalidades Provinciales, para la actualizacién
vy modernizacion de sistemas de gestion y control del transporte urbano.
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2.1.3. Distintas modalidades de transporte terrestre

El transporte terrestre puede clasificarse siguiendo diferentes pers-
pectivas.

El Reglamento Nacional de Administraciéon de Transporte es bas-
tante ilustrativo al respecto:

Articulo 17.- El transporte terrestre se clasifica atendiendo a los siguien-
tes criterios: por la naturaleza del servicio; por el elemento transportado;
por el dmbito de la prestacidn del servicio; por las caracteristicas del ser-
vicio; y por la fuerza que mueve al vehiculo.

Articulo 18.- Por la naturaleza del servicio:

a) Transporte Piblico, es aquel servicio que estd a disposicion de la
poblacién en general y es retribuido en forma econdmica.

b} Transporte privado, es aquel servicio que se lleva a cabo por cuenta
propia, para satisfacer necesidades particulares.

Articulo 19.- Por el elemento transportado:
a) De personas.- Se realiza para el traslado de personas.
b} De mercancias.- Se realiza el traslado de mercancias.
El transporte de mercancias se clasifica en:
b.l. De Mercancia General
b.1.1. Carga completa
b.1.2. Carga fraccionada
b.1.3. Cargaagranel
b.2. De Productos peligrosos (gases, liquidos, explosivos, radio activos,
residuos peligrosos y otros).
b.3. Especializada. Transporte de equipos y maquinaria, que exceden los
pesos y medidas reglamentarias.
b4. De Minerales.
b.4.1. Concentrados.
b.4.2. Metdlicos y No Metélicos.
b.5. Contenerizada.
b.6. Refrigerada.
: b.7. De productos perecibles.
% b8. Valores/dinero.
b.9. Mixto. Se realiza el traslado de personas y de mercancias en un solo
vehiculo, acondicionado a tal fin.

R
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Articulo 20.- Por el &mbito:

El transporte terrestre se clasifica, seguin el dmbito en que se realice, en

Urbano, Nacional e Internacional.

a) EsTransporte Urbano el que se presta al interior de una provincia.

a.l. Elservicio de transporte urbano de pasajeros se clasifica en:
a.1.1. Servicio Rapido Masivo.
a.1.2. Servicio Masivo.

- Regular.

- Directo.

- Expreso.

a.1.3. Servicio Preferencial.

a.1.4. Servicio en vehiculos de alquiler, que se clasifica en:

a.1.4.1. Servicio de Taxi.
a.1.4.2. Servicio Colectivo, brindado en automéviles y camionetas

rurales.
a.1.4.3. Servicio Diferenciado, en automéviles y en buses para el
Transporte de personas con caracteristicas de mayor calidad y co-
modidad.

b) Es Transporte Nacional, el que tiene su origen y destino dentro de
ciudades de diferentes provincias del territorio nacional.

b.1. Transporte Nacional Intra Departamental.- El que se realiza entre
ciudades de un departamento.

b.2. Transporte Nacional Inter Departamental.- El que se realiza entre
ciudades de diferentes departamentos.

¢) Es Transporte Internacional aquél cuya ruta e itinerario discurre
parcialmente por territorio extranjero.

Articulo 21.- Por las caracteristicas del servicio

El Transporte Terrestre, segtin las caracteristicas del servicio, se clasifica

enregular y especial:

a. Estransporte regular aquél que no requiere de la aplicacién de regu-
laciones especificas, en razén de la naturaleza o caracteristicas del
elemento transportado.

b. Estransporte especial, aquél que en razén de su repercusién social,
volumen, incompatibilidad con otro tipo de transporte, caracteristi-
cas del usuario, u otras causas debe prestarse sujeto a regulacién
especial.

b.1. Turistico.

b.2. Personal.

b.3. Escolar.
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b.4. Personasenfermas o accidentadas.
b.5. Funerario.

Articulo 22.- Por la fuerza que mueve al vehiculo:

El transporte terrestre se clasifica en:

a) Transporte motorizado.- aquél que es impulsado por motor y trac-
cidn propia.

b) Transporte no motorizado.- aquél que no es impulsado por motor y
traccion propia».

El transporte terrestre de personas puede clasificarse, como ya lo
adelantamos, en dos modalidades, dependiendo de la existencia o no
de una compensacién econdémica a favor del transportista encargado
de prestar el servicio. Asi, podemos hablar de transporte a titulo gra-
tuito o de transporte a titulo oneroso, segtin sea el caso.

En ambos tipos de transporte se entiende, al menos coloquialmente,
que existe un contrato; sin embargo, esto no supone afirmar de ante-
mano que la naturaleza de la responsabilidad imputable por el dafio
causado sea contractual. Mucho se ha discutido al respecto y, aun
hoy, la doctrina no se logra poner de acuerdo, especialmente en lo
relativo al transporte gratuito.

2.1.4. Duplicidad de regimenes de responsabilidad

En las XII Jornadas Nacionales de Derecho Civil de Argentina, lleva-
das a cabo en Bariloche, en 1989, hubo acuerdo undnime en sostener
que existe unidad sistematica en materia de responsabilidad civil, a
partir del dato de concebir al dafio como el centro de gravedad del
sistema. Asimismo, también hubo consenso en afirmar que en el De-
recho vigente hay dos dmbitos de responsabilidad civil: el contractual
¥ el extracontractual, y que los presupuestos del deber de reparar son
- comunes a las dos 6rbitas de responsabilidad.

. Sobre este tema en particular, pensamos que aun admitiendo lo
anterior, no podriamos respaldar sin reservas la elaboracién de un
 tégimen de unificacién de la responsabilidad civil. Cierto es que la
iresttsahlhdad contractual y la extracontractual comparten presu-
s, pero ello se debe a que ambas son modalidades de la figura
ica de la responsabilidad civil. Sin embargo, los efectos de la con-
liguracién y su correlativa aplicacién son distintos en uno y otro caso.
Memés, debemos tener presente que los contextos facticos en los que
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puede insertarse cada supuesto son tan variados que ello hace impo-
sible enmarcar todo en un tnico régimen, y en una sola manera de
analizar cada situacion. En tal sentido, Vega Mere afirma lo siguien-
te:*® «Asi, los plazos de prescripcion, los danos resarcibles, los facto-
res de atribucidn, la gradacion de las presunciones de culpa y la carga
de la prueba, el monto indemnizatorio, la solidaridad, etc.; son algu-
nos de los tépicos que impiden la unicidad del sistema de reparaciéon
[...]».

Como consecuencia inmediata, podemos sostener que la pregunta
sobre la naturaleza de la responsabilidad imputable al transportista
cuando el pasajero ha sufrido un dafio, no es para nada adjetiva,
puesto que su solucién va a implicar que se apliquen normas distin-
tas, cuyos efectos juridicos también serdn diferentes.

2.2. La responsabilidad contractual en el transporte oneroso de per-
sonas

Son muchos los autores que han esbozado una definicién de esta
modalidad especial de contrato. Entre ellos podemos citar a Ripert,
Roberto de Ruggiero, Messineo, Amadeo Soler, Aleu, y Urfa. En gene-
ral, se puede observar que todos coinciden en sostener que se trata de
un convenio por el cual una persona natural o juridica, llamada trans-
portador, se obliga a trasladar de un lugar a otro a una o varias perso-
nas, a cambio de una contraprestacion monetaria.’*

De esa definicion podemos concluir que son tres los elementos esen-
ciales de este contrato: los sujetos que intervienen, transportista y pasa-
jero; el objeto del contrato, esto es, el desplazamiento; y el precio o por-
te. Ello, sin perjuicio que debe cumplirse con los requisitos de validez y
eficacia que el Codigo Civil de 1984 dispone en los preceptos corres-
pondientes de los Libros de Acto Juridico y Contratos en General.

El contrato de transporte terrestre de personas, celebrado a titulo
oneroso, presenta diversas caracteristicas que le dan identidad. Son
las siguientes:

- Es consensual, por lo que se celebra mediante el acuerdo de
las partes que intervienen en él.

# Vega Merg, Yuri. Op. cit., tomo I, p. 295.
* Munevar Arciniecas, Edgar Javier. De la Responsabilidad Civil derivada del Contrato de
Transporte Terrestre. Bogoti: Pontificia Universidad Javeriana, 1989, p. 19.
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- Es bilateral, en tanto se trata de un contrato sinalagmatico
perfecto, pues genera obligaciones para ambas partes.

- No es formal, por lo que su eficacia y validez no requieren la
adopcion de alguna forma determinada. Por lo mismo, su
existencia admite distintos medios de prueba, siendo uno de
ellos el boleto o ticket.

No obstante, hoy en dia la doctrina, la jurisprudencia y el ordena-
miento juridico han optado, de manera prdcticamente undnime, por
aceptar la naturaleza contractual del régimen de reparacién aplica-
ble a este tipo de supuestos, durante mucho tiempo fue otra la posi-
cién que prevalecid.

Asi, tenemos que fue extenso el periodo en el que los tribunales
franceses —y los sistemas juridicos que adoptaron ese Derecho como
modelo— resolvieron que la responsabilidad del transportista de per-
sonas, a diferencia de la del porteador de mercaderias, era extracon-
tractual, basada en el sistema subjetivo de la culpa. El pasajero lesio-
nado y sus parientes, si habia ocurrido un accidente mortal, se veian
obligados, por ende, a establecer la imprudencia o negligencia en la
que habia incurrido el transportista.”

Mis tarde la Corte de Casacién francesa resolvié que el transpor-
tista de personas estaba ligado contractualmente por una obligacion
de seguridad determinada: la obligacién de conducir al pasajero, sano
¥ salvo, a su destino.™

A pesar de ello, atin es posible encontrar algunos autores que sos-
tienen que el transporte de personas a titulo oneroso —al igual que el

¥ Mazeaun, Henri, Leén y Jean. Lecciones de Derecho Civil. Cumplimiento, extincion y
transmisidn de las oblignciones. Buenos Aires: Ediciones Juridicas Europa-América, Parte
Segunda, vol. II, 1950, p. 48.
* En este punto, debemos tener presente, en palabras de Hugi Acciarri, que, si se
observa el estado del Derecho Francés de fines del siglo XIX y comienzos del XX, se
,gdaamhre un sistema en el cual la responsabilidad contractual y extracontractual
\ mantenfan fronteras rigidas, con principios y regulaciones particulares diversos. En
- ese contexto, a través de esta sutil elaboracidn, se procurd ensanchar el dmbito del
- contenido contractual para englobar una obligacién ticitamente incluida dentro de su
- dominio con notables ventajas y efectos practicos para sus fines especificos. El desarrollo
¢ este instrumento posibilitd a las victimas, vinculadas a quienes ocasionaban dario,
diante ciertas situaciones contractuales, prevalerse de las facilidades que
ionaban los remedios legales del campo negocial, mds favorables a la victima-
3, que su alternativa, la mera y cldsica responsabilidad por hechos ilicitos,
a y con carga de la prueba en contra del damnificado.
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contrato de transporte a titulo gratuito— induce a responsabilidad
aquiliana. Sustentan su postura en la idea de que la incolumidad de
las personas no puede ser objeto de contrato.

Uno de los tratadistas que se adhiere a esa tesis es Salas,” para
quien en el contrato de transporte, el transportador no asume implici-
tamente un deber de seguridad a favor del pasajero. Ademads, propo-
ne como solucién para remediar los dafios sufridos por el pasajero un
planteamiento objetable. Afirma que los danos quedarian compren-
didos en la responsabilidad del duefio o guardian de las cosas pro-
ductoras del dafio, con lo que el prestigioso civilista comete el error de
no tomar en cuenta que el pasajero no es un tercero en relaciéon con el
transportista, sino que se encuentra vinculado juridicamente a éL.

Por nuestra parte, no encontramos un fundamento sélido en la
teoria planteada por Salas. Al igual que José de Aguiar Dias,* pensa-
mos que el contrato no crea solo los deberes que le son peculiares, sino
también los que derivan de la equidad, de las costumbres y de la ley.
El objeto de la obligacion de custodia, cldusula que se encuentra im-
plicita en esta modalidad de contrato, es asegurar al acreedor contra
los riesgos contractuales, esto es, poner a cargo del deudor la alea del
contrato, salvo en los casos en que un factor externo sea la causa efi-
ciente del accidente y, por ende, de los dafios producidos, lo que indi-
ca la existencia de la obligacion de incolumnidad.

No se trata, sin embargo, solo de una mera equidad, sino de la
razon misma. En el contrato de transporte, asi como en aquellos con-
tratos en los que la seguridad de una de las partes depende de la
conducta y del obrar de la otra, resulta ilégico no suponer la existen-
cia de esa garantia.

2.2.4. Presupuestos necesarios para imputar responsabilidad
Veamos ahora los presupuestos necesarios para que se pueda impu-

tar la responsabilidad civil al agente cuyo incumplimiento provocé el
dafio:

* Citado por: Leamsias, Jorge Joaquin. Tratado de Derecho Civil, tomo 111, 4° ed.
{actualizada por Patricio Raffo Benegas). Buenos Aires: Editorial Abeledo Perrot, 1983,
p. 572,

4 De Acuiar Dias, José, Tratado de Responsabilidad Civil. Puebla: Editorial Cajica Jr.,
tomo 1, 1957, pp. 255 y 256.
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2.2.1.1. La existencia del contrato de transporte

Es obvio que tiinicamente se podra exigir la reparacion del dafio sufri-
do por esta via si el viajero ha contratado con el transportista. Solo si
nos encontramos dentro de la llamada etapa contractual —que co-
mienza con la formacién del consentimiento por el cual la oferta y la
aceptacion coinciden, dando lugar al nacimiento del contrato—. Este
asunto no es tan simple como parece a primera vista.

En principio, al momento de determinar la existencia del contrato
de transporte, es necesario tener en claro que este se distingue de la
mera relacién de transporte, lo que conlleva que las normas a aplicar
para cada caso no sean las mismas.

Mientras el contrato de transporte es un acto principal, en la medi-
da que cuenta con un objeto determinado —el traslado de personas
de un lugar a otro bajo ciertas condiciones—, la relacién de transpor-
te es un acto juridico accesorio a otro principal.

Para ilustrar lo expresado podemos citar como ejemplo al trans-
porte como condicion de trabajo, y, en consecuencia, como accesorio
de un contrato de trabajo. Asf, cuando el transporte es prestado por
un patrono a sus trabajadores con sus propios equipos, serd conside-
rado como accesorio del contrato laboral. Esto significa que, «si se
fueran a exigir al transportador responsabilidades originadas duran-
te el trayecto, dichas responsabilidades tendrian como fundamento la
relacién laboral y no la transportista propiamente tal».*! Si, en cam-
bio, el servicio es prestado de manera independiente a la relacion de
trabajo, las responsabilidades son las emanadas del transporte, por
configurarse alli tal contrato.

Otro tema que no podemos pasar por alto es que la victima debe
Ser un pasajero y no un tercero. Pese a que la distinciéon parece no
ofrecer mayores dificultades, muchas veces en la préctica las cosas no
son tan sencillas. ;

En términos generales, es pasajero si se contraté el transporte; y se
€5 tercero, si se es ajeno a cualquier acuerdo de voluntades al respec-
m_lt

Como bien sostienen Alterini y Lépez Cabana,* los limites no son
tan marcados al punto que pueden llevar a confusién. Se requiere

i Munevar ArciNiEGAS, Edgar Javier. Op. cit., p. 81.
2 Avterivg, Atilio A. y Roberto M. Lorez Casana. Op. cit., p. 52
& Actering, Atilio A. y Roberto M. Lorez Capana. Ibid., p.52
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acudir a la subsuncién que la doctrina propone para calificar a la
responsabilidad como contractual, cuando el deber preexistente es
especifico y determinado con relacién al objeto de la obligacién y al
sujeto obligado. Por otra parte, se calificard como extracontractual,
cuando el deber de no dafar es genérico e indeterminado en cuanto a
los sujetos pasivos de ese deber. En pocas palabras, resulta contrac-
tual cuando las partes recortan su conducta, a través de la voluntad
proyectada como acto juridico contractual; y extracontractual cuan-
do los sujetos no hubiesen estipulado las pautas de conducta reciproca,
rigiéndose por el mero hecho de la convivencia social.

Estos principios —los concernientes a la responsabilidad contrac-
tual por los dafios que sufre el viajero por ocasién del transporte—
rigen en las relaciones de las partes vinculadas por el contrato de trans-
porte, pero no a los terceros. Para ellos el contrato de transporte es res
inter alios acta y si lo invocan para pretender el resarcimiento de un
dario que el transporte les ha ocasionado, su pretensién sélo puede
ser acogida como damnificados indirectos de un acto ilicito, siempre
que prueben de acuerdo con las normas de la responsabilidad
extracontractual, la culpa del transportador o de sus dependientes en
la produccién de un hecho dafioso.*

De lo anterior surge otra pregunta de primer orden: ;cudndo nace
el contrato? El problema de la vigencia del contrato en el tiempo, no
presenta inconvenientes en situaciones en las cuales el contexto de-
muestre, de modo evidente y sin dejar lugar a dudas, que el transpor-
te estaba realizindose. En cambio, las cosas se complican en los perio-
dos en los cuales la ejecucion del contrato no es clara. Al respecto,
creemos que lo mejor es evaluar la situacién considerando tanto lo
previsto por las propias partes en el contrato, lo dispuesto por la legis-
lacién, y, por supuesto, las circunstancias concretas del caso; lo que
comprende —a su vez— un andlisis de los usos y las costumbres rela-
cionadas.

Ademads, debe tenerse en cuenta que el pasaje o boleto no es un
elemento esencial del contrato. Si bien la ley indica que el transportis-
ta se encuentra obligado a entregarlo, aquel sirve tinicamente como
medio probatorio. No hay que olvidar que una de las caracteristicas
de este contrato es la de ser consensual. Por ello, el hecho de que un
pasajero carezca de boleto o pasaje, no supone necesariamente la

“ LiLamsias, Jorge Joaquin. Manual de Obligaciones. Op. cit., tomo 111, p. 543.
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ausencia de un contrato de transporte. Son muchas las causas por las
que el pasajero puede no contar con un boleto —algunas, incluso,
pueden inducir a una sancion administrativa para el transportista
que no cumple con su obligacion de expedir dicho boleto—, por lo
que no resultaria justo dejar desprotegido al pasajero que puede pro-
bar la existencia del contrato con el empleo de otros medios.

2.2.1.2. El incumplimiento de la obligacion contractual debe originar un
dario al pasajero

Cuando se celebra el contrato, este acarrea como consecuencia inme-
diata que nazca un conjunto de derechos y obligaciones para ambas
partes. En el caso especifico de los accidentes de transito, que nos
encontramos analizando, debemos ver, primero, cudles son las obli-
gaciones del transportista. Estas se pueden resumir en las siguientes:

- Expedir el boleto o billete.*

- Realizar el transporte del pasajero —llevandolo sano y sal-
vo— al lugar indicado, de acuerdo con lo convenido y a lo
establecido en los reglamentos que regulen la materia.

- Adoptar las medidas de seguridad que correspondan.

El tema concreto de la responsabilidad civil derivada de acci-
- dentes de trénsito, importa la adopcién de la Gltima obligacién que
 hemos mencionado. No es necesario que la misma se encuentre deta-
llada de forma expresa en el contrato, puesto que se considera inhe-
nmte a éste. Aquello «resulta original y relevante, ya que si fuese ex-
 presamente pactada o resultare incorporada al contrato por imperio
' de la norma legal, ella constituiria simplemente una especifica estipu-
lacién convencional o pacto de garantia palmariamente obligatorio
a-por la fuerza vinculatoria del contrato».%

1 -"s

o srlor s

',&;s“ ek

*# Esta obligacién, sin embargo, no se exige a todos los transportistas. La ley
determina ql.ué:nes s0n IOE nbhgadas Asi, por ejemplo, lnﬁ taxistas no deben entregar,

, el boleto no es un requisito sine qua non para la existencia del contrato de
e, en tanto solo subsana un elemento probatorio. En vista, entonces, de que
confrato de transporte tiene su entidad juridica propia, es susceptible de probarse
cuanuler medio aceptado por la ley.

# Auteriv, Atilio A. y Roberto M. Lopez CaBana. Op. cit., p. 53.
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La misma, retomando lo que hemos desarrollado sobre la mate-
ria, constituye un deber de seguridad que se asigna al transportista, y
que consiste en la obligacién de proveer lo necesario para que el pasa-
jero no vea mermada su integridad. Por lo mismo, es una obligacion
accesoria de la obligacion principal del contrato, esto es, de aquella
consistente en llevar al pasajero a su destino.

2.2.1.3. Que el incumplimiento sea atribuible al transportista

El Cadigo Civil, al tratar el tema de la responsabilidad civil contrac-
tual, acoge el sistema subjetivo o de la culpa. No obstante, dicho siste-
ma no es necesariamente ttil a la hora de examinar los supuestos
relativos a accidentes de transito. Asi lo han entendido no sélo la doc-
trina y la jurisprudencia, sino también el legislador, quien ha conside-
rado conveniente matizar —en estos casos especificos— la responsa-
bilidad contractual aplicando no la teoria subjetivista sino la del riesgo
creado, lo que se puede apreciar en las distintas normas que regulan
el tema del transporte, del transito y la circulacion vehicular en gene-
ral.

Como bien sabemos, ademas del sistema subjetivo, hemos men-
cionado que se han desarrollado otras teorias, cuyo nacimiento se debe
a la bisqueda constante de soluciones que lleva a cabo el Derecho
para resolver los intrincados conflictos que se presentan en la reali-
dad. Asi, hemos visto que destacan la teoria objetiva, la teoria objeti-
va del riesgo creado y la de distribucion de los dafios sociales.¥

Nuestro ordenamiento juridico ha adoptado la teoria del riesgo
creado. De esta forma, la culpa no se identifica con la mera responsa-
bilidad objetiva o causalidad material o absoluta, sino que se funda-
menta en los peligros y riesgos —socialmente aceptados— que trae
consigo el uso del automévil. Asimismo, el riesgo no supone la mera
ausencia de culpa, puesto que se asume una suerte de culpa virtual
que solo puede ser destruida sobre la base de causales especificas de
exoneracién, que se caracterizan por constituir factores extrafios que

¥ Son wvélidas, sobre el particular, las consideraciones eshozadas en la primera
parte de este estudio.

% Reglamento Nacional de Responsabilidad Civil y Seguros Obligatorios por
Accidentes de Trénsito:

Articulo 3.- Todo vehiculo automotor que circule en el territorio de la Repiiblica
debe contar con una pdliza vigente de Seguro Obligatorio de Accidentes de Trainsito
seglin los términos y montos establecidos en el presente Reglamento.
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debe probar el deudor, no siendo suficiente demostrar que este mismo
se condujo con prudencia.

Tal teoria, siguiendo el andlisis que realizamos en el acdpite an-
terior, se complementa con la teoria de la distribucién de los dafios
sociales. Nuestra ley es clara al disponer que todo vehiculo automo-
tor debe contar con una pdliza de seguro contra accidentes de trénsi-
1

Parece claro que las razones que han llevado al legislador a in-
clinarse por estas teorias se resumen en la bisqueda de un sistema
eficiente.”” Son varias las ventajas que envuelve la aplicacién de estas
posiciones. Por un lado, permite que la victima no tenga la necesidad
de probar la culpa del agente, toda vez que con el sistema de seguros
se persigue que se garantice la reparacion, y que no se convierta al
transportista en una victima econdmica. A esto podemos agregar que
con la apuesta por esta opcidn legislativa, se busca evitar que el Poder
Judicial se vea saturado de procesos derivados de accidentes de tran-
sito.

Antes de pasar a ver los instrumentos legales de defensa con los
que cuenta el transportista, queremos expresar una tltima idea.
Llambias® afirma que la obligacién de seguridad que tiene el trans-
portador, es una obligacién de resultado, en tanto su incumplimiento
queda verificado con la sola comprobacién de la lesién sufrida duran-
te la ejecucién del transporte.

Los remolques acoplados, casas rodantes y otros similares que carezcan de
propulsién propia, estardn comprendidos en el Seguro Obligatorio de Accidentes de
Trénsito del vehiculo automotor que lo hala.

Articulo 4.- El Seguro Obligatorio de Accidentes de Trdnsito cubre a todas las
personas, sean ocupantes o terceros no ocupantes de vehiculo automotor, que sufran
lesiones o muerte como consecuencia de un accidente de trdnsito.

# Esta buisqueda de eficiencia se puede percibir en la ley 27181:

Articulo 6.- De la internalizacidn y correccidn de costos

6.1.El Estado procura que todos los agentes que intervienen en el transporte y en
el trdnsito perciban y asuman los costos totales de sus decisiones, incluidos los costos
provocados sobre terceros como consecuencia de tales decisiones. Asimismo, promueve
la existencia de precios reales y competitivos en los mercados de insumos y servicios
de transporte y corrige, mediante el cobro de tasas u otros mecanismos similares, las
distorsiones de costos generadas por la congestidn vehicular y la contaminacion.

6.2. Cuando la correccidén de costos no sea posible, aplica restricciones
administrativas para controlar la congestion vehicular y garantizar la proteccién del
ambiente, la salud y la seguridad de las personas.

¥ LLamelas, Jorge Joaquin. Op. cit., tomo II1, p. 543.
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Aqui aclaramos que no nos parece adecuada la distincién entre
obligaciones de medios y obligaciones de resultado. Toda relacién
obligacional supone que el resultado y el medio para conseguirlo se
encuentren intimamente unidos. El fundamento de la responsabili-
dad civil —derivada de accidentes de trdnsito respecto al pasajero—
no debe ser analizado sobre la base de que el deber de seguridad cons-
tituya una obligacion de resultados; en realidad, si no es necesario
que el pasajero pruebe la culpa del transportista es, mas bien, debido
a que se ha adoptado la teoria del riesgo creado y, por ende, dicha

Eulpa se presume admitiendo solo unas cuantas causales de exen-
cion.

2.3. Eximentes de la responsabilidad

En vista de que el sistema adoptado para esta clase de situaciones es
el del riesgo creado, se entiende por regla general, y en razén de la.
cldusula implicita de incolumidad, que se responde por cualquier per-
juicio que el pasajero haya sufrido con motivo del transporte. No obs-
tante, al igual de lo que ocurre en los supuestos en los que no media
vinculo contractual entre los sujetos que intervienen en el accidente
de trénsito, esa culpa virtual no priva al transportador de mecanis-
mos de defensa. Entonces, pese a que no puede usar como argumento
de defensa el haber actuado de forma diligente, si puede exonerarse
de la responsabilidad demostrando que el accidente y, por tanto, el
daio, se deben a factores externos.

Nuestro ordenamiento juridico sefiala como factores externos exi-
mentes de la responsabilidad al caso fortuito o de fuerza mayor, &1
hecho de un tercero y a la culpa exclusiva de la victima. Estos casos
impiican la ruptura del vinculo causal entre la conducta del agente },Et

el dafio ocasionado, lo que supone, a su vez, la ausencia de uno delos
elementos esenciales de la configuracién de la responsabilidad civil. |

Hemos tratado ya este tema, por lo que nos limitaremos a alguno&
conceptos relevantes.

Para que un acontecimiento constituya caso fortuito o fuerza mag

*-c_;,: s.

yor, se exige que el hecho sea extraordinario —que salga del
natural y ordinario de las cosas—; que sea 1mpr9v151ble —que su

la actitud normal de previsién que sea dable requerir, 0 mev:tablg
como obstdculo que determine la impotencia absoluta de impedir | li
ocurrencia del evento o resultado—; y que sea irresistible —es dec:-rL
no susceptible de ser superado—. i
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En cuanto a la causal de exencién por hecho determinante de un
tercero, su fundamento es, también, la extraneidad de la causa efi-
ciente del dafio con relacién al transportador. La responsabilidad debe
imputéarsele al tercero cuya conducta dio lugar a la produccion del
perjuicio. Claro, siempre y cuando también concurran los otros ele-
mentos constitutivos de la responsabilidad civil.

En cuanto a la tercera causal, se acepta que pueda eximirse de
responsabilidad aportando pruebas sobre el verdadero origen del
dafio, cuando aquel deriva del comportamiento de la misma perso-
na que lo sufre, es decir, del pasajero. Para tales efectos, hay que
tener en cuenta lo dispuesto en los articulos 197 y 198 del Regla-
mento Nacional de Administracién de Transportes, y —a la vez—
debemos recordar que la celebracién del contrato de transporte da
nacimiento a un conjunto de derechos y obligaciones para ambos
contratantes, a saber:

Articulo 197 .- El pasajero estd obligado a:

a) Cumplir las indicaciones del conductor y del cobrador.

b) Subiry bajar por la puerta correspondiente y sélo cuando el vehiculo
se encuentre detenido.

c) Abonar el precio del pasaje y conservar su boleto hasta el final de su
viaje, y exhibirlo cuando sea requerido por los inspectores de la em-
presa. El pasajero que no pueda presentar su boleto a pedido del
inspector de la empresa, tendrd que abonar un nuevo pasaje.

d) Evitar discusiones y reyertas con el conductor y demds pasajeros.

Articulo 198.- Los pasajeros estan prohibidos de:

a) Molestar la visibilidad y maniobrabilidad del conductor; y distraer
su atencién.

b) Fumar, escupir y ensuciar el vehiculo.

¢) Sacar una parte del cuerpo afuera del vehiculo durante el tiempo de

viaje.

Arrojar del vehiculo cualquier objeto.

) Portar en el vehiculo articulos o paquetes, que puedan molestar o

incomodar a los demas pasajeros.

e

v,,_".--;_;_*‘-._;%?{“v-&:h-z—.-
=

i

Las eximentes convencionales, por su parte, no son admitidas. Se
sefiala, por consiguiente, que de existir clausulas del contrato que
~ impliquen la exoneracién total o parcial por parte del transportista en
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el cumplimiento de sus obligaciones o responsabilidades, estas se ten-
dran por no pactadas.”

2.4. A modo de conclusién

Luego del andlisis efectuado, podemos concluir afirmando que la res-
ponsabilidad derivada de los accidentes de transito, respecto al pasa-
jero, cuando existe un contrato de transporte a titulo oneroso, es de
naturaleza contractual en la medida que el dafio es consecuencia del
incumplimiento de la obligacién de seguridad que se encuentra impli-
cita en este tipo de contrato.

Es necesario recordar que en los supuestos en los que la responsa-
bilidad emana de accidentes de trénsito, la responsabilidad contrac-
tual posee ciertos rasgos propios que la hacen especifica al punto que
algunos autores, como Fernando de Trazegnies, plantean el naci-
miento de un tercer régimen de responsabilidad. Asi, en tanto estos
casos se ubican en la frontera entre la responsabilidad contractual y
la extracontractual, la doctrina, la jurisprudencia y el ordenamiento
juridico han optado por otorgarle un tratamiento que va mds alla de
lo regulado en el Codigo Civil, permitiendo que el factor de atribucion
sea el del riesgo creado, alejandose, de este modo, de la tesis subjetiva.

La responsabilidad derivada de accidentes de transito cuando
media un contrato a titulo oneroso posee, como se infiere de lo ex-
puesto, ciertos matices que responden a la necesidad de encontrar
una solucion acorde con la légica que sustenta esa clase especial de
siniestros.

El anélisis de los hechos debe hacerse, por consiguiente, a la luz del
sistema objetivo del riesgo creado, que es la opcion asumida por nues-
tro ordenamiento juridico. Por lo tanto, en cada ocasién en la que el
pasajero sufra un dafo derivado de un accidente de transito, se pre-
sume la culpa del transportista, la misma que tinicamente puede des-
virtuarse si el propio transportista prueba que el incumplimiento del

* Con esto, uno de los objetivos que se persigue es dar una mayor proteccion a la
victima que, debido a la naturaleza del contrato, usualmente no participa de la
elaboracién de las cldusulas ni del contenido. La gran mayoria de contratos de
transporte son contratos de adhesién en los que una de las partes —el pasajero— solo
escoge con quién quiere contratar, mas no negocia las reglas que van a regular la
relacién juridica a la que dard origen la celebracidn de ese contrato.
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deber de seguridad tuvo como causa un factor externo y extrarfio que
se constituye en una causal de exoneracion.

Si a esto agregamos la obligatoriedad del seguro contra accidentes
de transito, podemos aseverar que en este aspecto el denominado
Derecho de Darios se encuentra muy influenciado por el Anélisis Eco-
némico del Derecho.

Cierto es que los danos que se producen en una sociedad no abar-
can solo un problema distributivo privado que suponga que el cau-
sante deba reparar econdémicamente a la victima. Ademads, incide en
la riqueza total de la comunidad y en la vida social, que el agente
pague o no a la victima, aun cuando el dafo social suele ser irrepara-
ble.

Es por ello que nacen las reglas de la responsabilidad civil, que asi
como buscan que la victima sea indemnizada, operan como incenti-
vos para que las personas hagan o dejen de hacer determinadas co-
sas; toda vez que la figura de la responsabilidad civil estd pensada en
la reparacién de la victima, esta impone consecuencias no deseadas
al sujeto causante del dafio, esto es una carga econdémica. La misma
carga, en sentido inverso, se le impone a quien sufre el dafo por su
propia imprudencia, carga que se traduce en la imposibilidad de re-
clamar una indemnizacion.

En consecuencia, un sistema correcto de responsabilidad civil debe
buscar la eficiencia, para lo cual no puede dejar de evaluar las cir-
cunstancias del contexto en que se presentan los diversos casos, de
modo que asi como se protege el interés privado de los sujetos, se vela,
consecuentemente, por el interés social.

Sobre la base de estas ideas fundamentales, es que en materia de
accidentes de transito por el uso de vehiculos automotores, se ha con-
siderado necesaria una regulaciéon que atienda a los riesgos que
mnvolucra el uso de estas maquinas. Del mismo modo, por la frecuen-
cia de estos accidentes y lo comtin de la produccién de dafios como
efectos de aquellos, se ha elaborado un sistema de distribucién de los
costos sociales que originan.

De este modo, se busca asegurar que el sujeto que sufrié el perjui-
cio sea indemnizado sin necesidad de largas y costosas batallas lega-
les —en tanto pérdida de tiempo y dinero—; pero sin convertir en el

- proceso al sujeto causante del dafio, en una nueva victima en el as-
| pecto patrimonial.

~ Dealli las particularidades del régimen de responsabilidad aplica-
 ble que, partiendo de los principios generales propios de la responsa-
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bilidad civil como institucion juridica, han sido adaptados para estos
supuestos concretos ¥ que apunta —a futuro y siguiendo a De
Trazegnies— a la configuracion de un tercer régimen de responsabili-
dad: el de los accidentes, el cual abarcaria los casos limite, de fronte-
ra, como el que hemos evaluado.

3. Responsabilidad civil derivada de accidentes de transito con
respecto al pasajero cuando el transporte terrestre es a titulo
gratuito

Reiterando lo que hemos venido sosteniendo en las paginas prece-
dentes, debemos tener en claro que los accidentes de transito produ-
cen situaciones que, entre otras muchas consecuencias, pueden origi-
nar la imputacién de responsabilidad civil. Esta responsabilidad no es
la misma en todos los casos, pues cada caso se encuentra ubicado
dentro de un determinado contexto que le otorga matices y rasgos
especiales que no pueden dejar de considerarse al momento de eva-
luar v calificar los hechos. A esto se suma el que sean diversas las
esferas juridicas que pueden verse involucradas.

Por lo mismo, no podemos concluir nuestro andlisis respecto a la
responsabilidad civil derivada de los accidentes de transito, sin antes
reflexionar sobre un tercer supuesto que, por su propia naturaleza ¥
caracteristicas, ha generado opiniones encontradas. No creemos, por
tanto, que sea factible obviar un tema tan importante como el relative
a la responsabilidad civil en los casos en que el pasajero sufre un daiio
mediando entre este sujeto y el conductor del vehiculo automotor, un
transporte terrestre a Htulo gratuito.

Tomando lo anterior como premisa, vamos a efectuar wun examen
de las diversas teorias que se han elaborado en torno de este contro-
vertido tema, para luego adoptar posicién al respecto.

Con tal proposito debemos, primero, alcanzar una definicion del
transporte gratuito que nos permita distinguirlo de otras figuras que,
si bien poseen algunas caracteristicas similares, suponen la aplicacidn
de normas diferentes v, por ende, conllevan consecuencias juridicas
también distintas.

Sobre esa base, evaluaremos si el transportador o transportista in-
curre en responsabilidad por los dafios sufridos por el pasajero, para
después determinar la naturaleza de esa responsabilidad.
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Por dltimo, examinaremos si los caracteres particulares de esta
modalidad especial de transporte, introducen variantes con respecto
al régimen aplicable.

3.1. Aspectos generales: hacia una definiciéon del transporte gratuito

Muchas veces se presentan situaciones limites, en las que la frontera
entre el contrato y el hecho puro y simple es realmente dificil de deli-
near. Una de esas situaciones viene determinada por los supuestos en
los que las prestaciones son gratuitas.

Como refiere José de Aguiar:™

Es posible que una persona obre en interés de otra, prestindole un servi-
cio que no fue autorizado, o con ignorancia del beneficiario o aun contra
su voluntad. En tales casos, seria absurdo hablar de contrato [...].

Pero el servicio gratuito puede ser prestado con el consentimiento, o hasta
a pedido de la parte a quien aprovecha. Aparece aqui una de las mas
refiidas controversias suscitadas por el problema de la responsabilidad
civil, en vista de la frecuencia de una de sus modalidades mas expresivas:
el transporte gratuito.

Sobre el transporte gratuito, en principio, es necesario observar que
implica una serie de problemas juridicos que se plantean, incluso, en
lo que respecta a su concepto.

En términos generales, puede decirse que esta modalidad de trans-
porte —también denominado transporte benévolo, gracioso o de com-

- placencia— se configura cuando el conductor de un vehiculo trasla-
- daaunsujeto de un lugar a otro, por mera cortesfa y sin recibir ningtin
 tipo de retribucién o contraprestacién por su servicio.

; Partiendo de esa definicion po::iemﬂs sostener, al igual que Jorge
- Joaquin Llambias*® y Cazeaux y Trigo Represas,* que son cuatro los
Efl‘i:lsgi:u:-i principales que permiten caracterizar al transporte benévolo:

- " De Acuiar Duss, José. Op. cit., pp. 194 y 195.

~ "Liameias, Jorge Joaquin. Op. cit., tomo III, pp. 576 - 577.

- *Cazeaux, Pedro N. y Trico Represas, Félix A. Compendio de Derecho de las Obligaciones.
La Plata: Editorial Platense, vol. II, 1986, pp. 582 - 583.
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(a) Lavoluntad del conductor, duefio o guardidn del vehiculo automo-
tor, de llevar al sujeto de un lugar a otro, para lo que no es importante
si fue el sujeto quien solicito el traslado, o este se dio por invitacitn
que partié del propio transportista. De esto se sigue que no podremos
hablar de transporte gratuito en aquellos casos en que el traslado
fuera involuntario, como ocurre, por ejemplo, cuando el conductor
desconoce que estd transportando a alguna persona, pues aquélla
viaja oculta.

(b) El transporte debe ser independiente de cualquier relacidn juridica
que vincule al transportado con el transportista. De este modo, no
debemos confundir al transporte benévolo como tal, de un simple
transporte accesorio de una relacién principal que lo hubiese moti-
vado, y por cuyas reglas tendria que regirse.

(c) Debe existir un animus beneficendi por parte del transportador. Esto
significa que el conductor, guardidn o duefio del vehiculo, debe efec-
tuar el traslado con la finalidad de hacer un favor, lo que implica, a
su vez, que el transportado o pasajero deba tener un interés en el
transporte. Esta caracteristica nos permite discriminar del universo
de los casos comprendidos dentro del transporte benévolo a todos
aquellos en los que el conductor posea algtin interés personal mds
all de realizar un simple acto de cortesfa.

(d) El pasajero no debe estar obligado a abonar un precio o a efectuar
una prestacién como medio para retribuir el servicio que ha recibido.
Si estuviera obligado a realizar algin tipo de pago, es obvio quenos
encontrariamos frente a un supuesto de transporte a titulo onerosoy
no frente a uno de complacencia.

Partiendo de lo expuesto podemos concluir que pese a que muchas
veces la apariencia indique que se trata de un transporte gratuito, la
realidad establece que no necesariamente es asi. Habra situaciones en
las que lo que existe es una obligacién contractual o una legal que se
puede equiparar al transporte oneroso de personas.” Es por ello ne-

% Al respecto, debemos tener presente las consideraciones de los Mazeaud. Ellos
afirman que es necesario distinguir la naturaleza del transporte a titulo puramente
gratuito. Asi, sostienen que, en este tipo de transporte, el transportista no tiene el
menor interés en efectuar el traslado, consintiendo, sin embargo, en realizarlo. Los
tratadistas franceses encaminan su solucién hacia una investigacién sobre la existencia
de, al menos, una obligacién en esa especie de transporte, examinando situaciones de
hecho. Asi, el ferrocarril que transporta a un menor que no paga pasaje debido a su
edad o el que traslada a un viajero a quien le otorgd un pase libre no realiza transporte
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cesario determinar, antes que nada, si efectivamente el supuesto que
se analiza constituye 0 no un caso de transporte gratuito, para lo cual
precisa acudirse a los criterios arriba mencionados.

3.2. El transporte terrestre a titulo gratuito: jun supuesto de respon-
sabilidad contractual o de responsabilidad extracontractual?

Ahora bien, el transporte por complacencia, tal y como lo hemos ca-
racterizado, despierta un sinntimero de dudas con respecto al régi-
men de responsabilidad aplicable cuando, como resultado de un acci-
dente de transito, el pasajero sufre un dafio.

La discusion sobre la naturaleza de la responsabilidad aplicable al
conductor no es un tema inofensivo. La posicién que se adopte va a
implicar una serie de consecuencias relevantes no solo a nivel tedrico,
sino también a nivel practico.

Como indica Llambias:*

Se trata de saber si el transportador benévolo que presta un servicio para
favorecer al transportado, responde por los dafios que éste pueda sufrir a
causa del mismo hecho del transporte. Las opiniones doctrinarias, a falta
de un texto legal especial al respecto, son muy dispares: mientras para
algunos el transportador, en esta hipotesis, estd exento de responsabili-
dad, para otros puede ser responsable; y entre éstos discrepan los que
encuentran incurso en responsabilidad contractual con los que lo decla-
ran comprometido por responsabilidad extracontractual. Son distintas
concepciones que varfan en funcidn de la naturaleza que asignan al trans-
porte benévolo.

Podemos decir, por consiguiente, de tres corrientes doctrinales,
cuyos presupuestos y efectos varfan enormemente:

(a)La tesis negativista.
{b)La tesis contractualista.

(c)La tesis extracontractualista.

En adelante, el desarrollo de las mismas.

gratuito, pues, en todos esos casos, existe una obligacidn de transporte muy nitida y

* Liamalas, Jorge Joaquin. Op. cit., tomo III, p. 577.
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3.2.1.La tesis negativista

Esta tendencia, denominada por algunos como anticontractualista,
entiende que el transporte desinteresado no genera ningtin vinculo
juridico. Sostiene, en cambio, que este tipo de transporte da lugar a
una «relacion mundana», a una relacién de pura cortesia que el De-
recho no tutela como relacién juridica. De donde se sigue que no da
lugar a una accidn resarcitoria mientras no se cometa un delito.

Segun esta corriente, las relaciones entre el conductor y el pasaje-
ro, al no ser susceptibles de coercién, no son tampoco, por consiguiente,
aprehendidas por el ordenamiento juridico. De esta forma, este plan-
teamiento supone que las relaciones entre transportista y transporta-
do pertenecen al ambito de la sociologia y no al campo del Derecho.

Cazeaux y Trigo Represas,” con razén, no aceptan esta postura,
al afirmar que incluso admitiendo que el hecho del transporte bené-
volo pueda ser ajeno al orden juridico, cuando se configura un acci-
dente que ocasiona darios, se origina un «hecho juridico», en tanto y
en cuanto del mismo puede derivarse una adquisicién o modificacién
de derechos.

De manera similar se pronuncia Llambias,* quien no duda en cri-
ticar la tesis negativista en los siguientes términos:

Esta interpretacion del transporte benévolo (la negativista) sienta una
proposicidn verdadera pero llega a una conclusidn falsa. Ciertamente ese
transporte no trasunta un acto juridico, pues no tiene por fin inmediato
[...] crear, modificar [...] derechos: el transportador no ha querido consti-
tuirse en deudor del traslado del transportado. Pero, de cualquier modo
ha realizado un acto de conducta, es decir, un hecho juridico voluntario
que, bajo ciertas condiciones, es susceptible de producir alguna adquisi-
cién, modificacién [...] de los derechos u obligaciones. Sélo se trata de
averiguar en qué condiciones ese transporte benévolo puede obligar al
transportador a resarcir, total o parcialmente, el dano sufrido por el trans-
portado por razén del hecho del transporte.

Por nuestra parte, tampoco nos adherimos a la corriente negativista,
a la que consideramos equivocada. Cierto es que las relaciones entre
transportista y pasajero pueden analizarse a partir de la sociologia;

¥ Cazeaux, Pedro N. y Félix A. Tmico Represas. Op. cit., tomo II, p. 583,
* Lrawmplas, Jorge Joagquin. Op. ¢if., tomo I11, p. 578.
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pero eso no implica, de ninguna manera, negar la posibilidad de que
esta relacion también pueda pertenecer al dmbito del Derecho.

El Derecho atiende a las necesidades que se presentan, intenta dar
solucion a los diversos conflictos de intereses que la convivencia hu-
mana ¥ la vida social conllevan. De aqui que —sin entrar atun a con-
sidetar ¢l régimen de responsabilidad aplicable— no creamos que se
pueda admitir que de presentarse un supuesto en que el pasajero se
constituyera en victima y el conductor en agente causante del dario,
simplemente no se pudieran tornar medidas juridicas, a menos que la
causa haya sido la comisién de un delito.

Una teorfa como la negativista impone el absurdo de negar la res-
ponsabilidad civil extracontractual en todos los ambitos en los que
aguella pueda darse. En todo caso, somos de la idea de que ademais
de los actos juridicos existen situaciones en las que los hechos huma-
nos ¥ voluntarios también pueden generar consecuencias juridicas.

Superada esta dificultad y afirmando que el transporte benévolo
no solo corresponde al ambito de la sociologia, sino también al juridi-
co, se plantea una interrogante que las siguientes dos tesis tratan de
resolver: jel transporte gratuito es un contrato, o, por el contrario, los
dafos causados al viajero dnicamente pueden originar una demanda
flundada en el acto ilicito?

3.2.2.La fesis contractualista

Esta segunda tendencia es defendida por un gran ntumero de
tratadistas, entre los que destacan Savatier, Peretti-Griva, Lalou, De
Aguiar Dias, ¥ Mossel Iturraspe. Estos importantes juristas, si bien
¢on argumentos distintos, parten de una idea en comuin: el transporte
benévolo configura un verdadero contrato, siendo, entonces, contrac-
tual la responsabilidad civil a la que puede conllevar por dafios acae-
cidos durante el traslado.

Savatier,™ al respecto, sostiene que cuando el transporte se realiza
con el consentimiento o la solicitud del interesado, es posible observar
nitidamente que se ha caracterizado un contrato. Para el renombra-
do tratadista francés, resulta claro que quien recoge a una persona en
su vehiculo se compromete a transportarla o, al menos, se obliga a no

Citado por Cazeavx, Pedro ™. v Félix AL Tweo Represas, Op. ot toma 1L pp. 383 ¥
G54,
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hacerla descender intempestivamente en el camino, sin recursos para
llegar a su destino.

Sefala también que, en suma, el transporte benévolo constituye un
contrato innominado que posee similitudes con las figuras contrac-
tuales del mandato y del depésito; ambos, contratos gratuitos y esen-
cialmente revocables y en los que se restringe la facultad del manda-
tario o del depositario, por lo no que pueden desobligarse de manera
inoportuna o inesperada.

Afirma, ademds, que la responsabilidad del transportista es con-
tractual, y que la misma debe determinarse por la intencién de las
partes, siendo intuitivo que el transportador gratuito no tiene la in-
tencién de obligarse a una vigilancia igual a la del transportista asala-
riado. El grado de vigilancia o diligencia a que estd obligado el trans-
portador, se determina, por consiguiente, y a la luz de este raciocinio,
indagando la intencidn de las partes contratantes.

Podemos observar que la posicién de Savatier se traduce en la
moderacién de la responsabilidad del transportador. Esto, ya que,
investigando las intenciones de las partes y lo que virtualmente se
encuentra comprendido en la relacién contractual de cada caso, se va
a encontrar que el transportista no ha querido asumir —como deudor
del servicio prestado— una responsabilidad semejante a la que ema-
na de los contratos onerosos; toda vez que el transportado, al aceptar
el traslado, no ha pensado en exigir del conductor una responsabili-
dad y una vigilancia que corresponda al transporte remunerado.

Con una argumentacion semejante, Peretti-Griva® clasifica al trans-
porte gratuito como un contrato innominado, a través del cual al-
guien se obliga, sin contraprestacion, y sin importar por qué motivo,
al transporte de otro.

El profesor italiano no piensa que la gratuidad de la prestacién del
transportista desnaturalice la relacion contractual.” En consecuen-
cia, sostiene que quienes defienden la tesis extracontractualista come-

® Citado por: De Acuiar Dias, José. Tratado de Responsabilided Civil. Op. cit., tomo [, P
202,

“ Esta opinién no es compartida, entre otros, por Ripert y De Ruggiero, quienes
ven en la onerosidad de la prestacidn, en la retribucidn, un elemento esencial de todo
contrato de tra nsporte.

Georges Ripert define el contrato de transporte como la convencidn por la cual
una persona, llamada stransportadore, se obliga, mediante una remuneracion, a
entregar en otro lugar una cosa, que se le ha remitido, o a hacer recorrer a una persona
un itinerario determinado.
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ten un error fundamental, esto es, se olvidan que, eximido del onus de
la prueba, el transportador gratuito, en compensacion, responderia
hasta por culpa levisima, lo que importaria la afirmacién de un prin-
cipio absurdo: que la falta de contraprestacion tiene la fuerza de esta-
blecer una agravacion de la responsabilidad.

Por su parte, Lalou® destaca que la gratuidad de la prestacién no
es un elemento decisivo para excluir, necesariamente, el caracter con-
tractual de la relacion juridica. Argumenta que la diferencia que exis-
te entre el transporte gratuito y el oneroso es semejante a la existente
entre la compraventa y la donacidn, por lo que en ella no puede fun-
darse la extracontractualidad de la figura.®

José de Aguiar Dias,* luego de realizar un exhaustivo andlisis so-
bre el tema, concluye sentando su posicién contractualista y recha-
zando las objeciones presentadas por Josserand. Expresa lo siguiente:

El transporte gratuito serd una convencidn innominada, una estipula-
cidn sui-generis, aunque su caracter llene de espanto los servicios de la
forma, que se delienen en desmenuzar pormenores menos importantes,
cuando lo que importa es el contenido. El cardcter contractual del trans-
porte gratuito se transparenta en el acuerdo de voluntades sobre la con-
ducceidn, solicitada, ofrecida, impuesta por una conveniencia social, etc,
El transportador tiene la libertad de no transportar, de no entrar en rela-
ciones con el pasajero y sélo ahf existe un signo de que ha tenido lugar el
acuerdo referido por el contrato.

Roberto De Ruggiero afirma, por su parte, que el contrato de transporte puede
definirse coma aquel por cuya virtud el propietario o poseedor de un vehiculo se
obliga a efectuar el transporte de personas o de cosas, de un lugar a otro, por una
determinada compensacién econdmica. ,

# Citado por: De Acuiar Dias, José. Op. cif., tomo [, pp. 202 y 203,

& Lalou, no obstante, no toma una postura igual de radical que Savatier y Peretti-
Griva, puesto que reconoce que, en ciertos casos, aun fuera de aquel en que hay
ausencia de intervencion de la voluntad del transportado, el transporte gratuito no es
un contrato. Hay situaciones, para este autor, en que las relaciones entre transportado
y transportista no son otra cosa que relaciones sociales o0 mundanas que, por ende, no
pueden generar un contrato. De manera similar, los Mazeaud aceptan la responsabilidad
contractual para ciertos matices del transporte benévolo y lo rechazan para los
supuestos denominados, por ellos, como “transporte puramente gratuito’. Los Mazeaud
consideran, asi, que el transportador que presta su servicio por amistad, de forma
benévola o tolerante, no pretende asumir obligacion alguna y mal seria equiparar ese
supuesto a un contrato.

“ De Acuiar Dias, José. Op. cit, tomo I, pp. 211 y 212,
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De todas las objeciones a la teoria contractual, las mds serias son
las opuestas por Josserand. Y no impresionan:

(a) el contrato de transporte es esencialmente oneroso. Mal argumento,
porque estd en las manos del acreedor dispensar la prestacién. Su-
pongamos que, en un contrato de locacién, el locador, por motivos de
cualquier orden, renuncia el precio debido por el locatario. ;Podrd,
por eso, durante el iempo del contrato dejar de cumplir las obligacio-
nes que le incumben? Por cierto que no, aunque merezca en el caso
concreto ser tratado con benevolencia, como acontece con el trans-
portador gratuito;

(b) lacontextura del transporte es compleja, mientras que la de los con-
tratos gratuitos es simple. Ahora, eso silo prueba que puede haber
contrato gratuito de contextura compleja;

(c) falta de animus negotii contrahendi. Es un argumento de prestigio entre
los defensores de la teoria extracontractual. Sin embargo, nunca se
ha dado una demostracién convincente de la ausencia de dnimo de
obligarse en el contrato gratuito [...].

El tratadista argentino Jorge Mosset Iturraspe® también se adhiere
a la tesis contractualista. Pese a que admite que la onerosidad es esen-
cial en el contrato comercial de transporte, afirma que eso no impide
la existencia de un contrato civil atipico de transporte gratuito.

Mosset expresa, pues, que la falta de interés econémico en el trans-
portista no es obsticulo para considerar como contractual la relacion
que se ha formado entre este y el transportado o viajero; relacién que
se configuraria como un contrato desinteresado al igual que lo son las
liberalidades, a saber, la donacién, el mandato gratuito, el comodato,
etc. Toda vez que afirma, asimismo, que la prestacién de hacer —
traslado del pasajero— que forma el objeto de la obligacidn, posee
contenido patrimonial.

A diferencia de los autores citados anteriormente, Mosset®™ recha-
za la pretension moderadora que se asienta en la idea de gratuidad,
segun la cual no se responsabiliza igual al contratante gratuito que al
oneroso. Sostiene sobre esto que el pacta sunt servanda no se flexibiliza
atendiendo a tales razones.

& MosseT ITUurkrasre, Jorge. Op, cit,, tomo [, p. 340,
“ Mosset Iturrasee, Jorge. Op. cit,, tomo I p. 215.



La responsabilidad civil por accidentes de transito 955

En general, podemos sintetizar la tesis contractual en tres puntos
centrales e interrelacionados:

 El transporte gratuito constituye un verdadero contrato.

¢ La responsabilidad que se deriva de su incumplimiento y de
los dafos que puedan darse, es por ende contractual.

¢ El cardcter gratuito del transporte hace que esa responsabili-
dad deba apreciarse de manera menos rigurosa.

Muchas son las criticas que esta corriente ha recibido. Estas criti-
cas u objeciones se presentan como relevantes en tanto implican una
reflexion profunda sobre la naturaleza del transporte benévolo, y, por
consiguiente, del régimen de responsabilidad que se debe aplicar.

Varios son los autores, entre los que nos incluimos, que consideran
que la tesis contractualista se resiente de una falla esencial, que asi-
mismo se configura como un obsticulo insuperable que parte de la
propia concepcidn del transporte benévolo. Asi, es factible objetar que
quien realiza un transporte gratuito no tiene intencién alguna de obli-
garse sino solo de hacer un favor, de donde se sigue que, ante la au-
sencia de esa voluntad de obligarse, no puede existir contrato.”

Como expresan Cazeaux y Trigo Represas:*

La invitacién o conformidad del conductor del vehiculo, para transportar
desinteresadamente a otra persona, no constituye una declaracién de
voluntad con significado juridico, pues aquél s6lo entiende realizar un
acto de mera cortesia; v si no hay intencidn de obligarse, mal puede
pretenderse que exista un acuerdo de voluntades destinado a reglar los
derechos de las partes, que dé nacimiento a vinculos obligacionales. Se
trataria, simplemente, de una situacion potestativa para el transportista,
que de obligacién no tiene, por tanto, nada, puesto que su existencia como
tal depende, precisamente, de la exclusiva voluntad del propio obligado;
quien, en consecuencia, realizard o no el acto, segiin su libre arbitrio.

Queda claro, por lo expuesto, que aun cuando no neguemos la
existencia de contratos que se caractericen por su liberalidad, por su

“ Al respecto, Acufia Anzorena ha afirmado que el fransporte gratuifo, lefos de ser
un contrato, es una simple relacidn amable, un puro acto de cortesia gue. por ser tal,
descarta entre quienes lo realizan foda infencidn de ljgarse contractualmente.

® Cazeaux, Pedro N. y Félix A. Trico Rerresas. Op. cit., p. 584.



956 Felipe Osterling Parodi / Mario Castillo Freyre

gratuidad, ello no supone irremediablemente que el transporte bené-
volo se encuentre dentro de esa categoria. Un contrato implica mani-
festar la voluntad de obligarse, con todas las consecuencias que de
eso puedan derivarse. En el caso del transporte gratuito, parece obvio
que el transportista no desea celebrar un conftrato; mal hariamos, en-
tonces, en reconocer su celebracién y aplicarle las reglas de la respon-
sabilidad contractual.

A esto debemos agregar que los propios defensores de la tesis con-
tractual no han llegado a un acuerdo al momento de determinar el
factor de atribucién de la responsabilidad. Algunos equiparan los efec-
tos juridicos a los que da lugar la imputacion de responsabilidad, a los
derivados del contrato de transporte a titulo oneroso, lo que lleva a
aplicar la teoria del riesgo creado en virtud de la peligrosidad que
encierra el uso de vehiculos automotores. Otros, en cambio, se incli-
nan por el sistema subjetivo, aunque sin llegar a establecer a ciencia
cierta cudl es el grado de culpa que da lugar a la imputacién de res-

ponsaoihdad.

3.2.3. Tesis de la responsabilidad extracontractual

Si bien hemos descartado la responsabilidad contractual del trans-
portista, eso no significa dejar desprotegida a la victima de un acci-
dente ocurrido durante un transporte gratuito. La victima si cuenta
con derecho a reclamar que el sujeto causante cumpla con indemni-
zarla y reparar, de esta manera, el dafio que ha sufrido. Las normas
de aplicacién son las concernientes a la responsabilidad civil
extracontractual.

Ahora bien, esta corriente no presenta uniformidad en lo relativo
al sistema de imputacién aplicable. Al igual de lo que ocurre con la
tesis contractualista, aiin no hay acuerdo sobre este punto. Algunos
consideran que debe aplicarse la teoria del riesgo creado y con ella las
normas referidas a la responsabilidad por el hecho de las cosas inani-
madas. Por el contrario, otros autores optan por el sistema subjetivo,
es decir, por la responsabilidad personal o por hecho propio, aunque
con distintos matices en su aplicacion, segiin consideren o no que el
transportista benévolo esta obligado de la misma forma que quien
comete una falta comun.*”

# Como sefiala Trigo Represas, todos esos planteamientos tienden a morigerar la
responsabilidad del transportador y, fundamentalmente, a evitar el juego de la
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3.3. Teorias de la responsabilidad extracontractual

Como acabamos de indicar, esta tendencia presenta distintas varian-
tes o formas de entender la responsabilidad extracontractual que se
deriva de estos supuestos.

Josserand,” por ejemplo, asume que la responsabilidad por el he-
cho de las cosas si juega a favor del transportado benévolamente, para
lo cual esgrime una serie de razones, tales como:

(a) S5i el pasajero no es contratante es necesariamente tercero y, por lo
mismo, tiene derecho a la proteccion que la ley concede a las victimas
de accidentes por el hecho de las cosas, sin que sea dable distinguir
entre el pasajero que paga, el que es transportado benévolamente, v el
transetinte o verdadero tercero.

(b) Mo cabe suponer una aceptacion de riesgos del transporte, de parte
del ocupante benévolo, lo que es contrario a la realidad de los he-
chos, ya que mis bien es logico pensar que antes de aceptar eso, el
transportado habria preferido abstenerse del viaje o bien pagar el
servicio.

(c) En vista de que interesa al orden piblico, no es facultativo de los
individuos renunciar por adelantado, sea a la indemnizacién a que
daria derecho un dafio sobrevenido a la persona fisica, sea a los
medios legales dados por el ordenamiento juridico.

(d) Fundada esta especie particular de responsabilidad en la idea de
poder y direccién, el conductor que los ejercita, debe responder en
sus relaciones con el pasajero trasladado gratuitamente; los princi-
pios deben ser los mismos en cada caso.

{e) Laaplicacion pura y simple de la presuncién de culpa, no obstante el
cardcter gratuito del transporte, no deja de lado la idea de justicia,
pues los jueces siempre podridn moderar la indemnizacidn, sobre la
base de las causales de exencién que permite la aplicacidn de este
tipo de sistema.

inversidn del onus probandi en aquellas legislaciones en que —sea por disposicidn de
laley o de la jurisprudencia—, los accidentes de trinsito se rigen por normas especiales,
que establecen una presuncidn de responsabilidad contra el conductor, duefio o
guardidn del vehiculo.

" Citado por Cazeaux, Pedro N. y Félix A, Trico Rerresas. Op. cit., vol. 11, pp. 583 -
584.
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Los postulados de la teoria formulada por Josserand han sido du-
ramente criticados.” En nuestra opinién es suficiente, para mostrar
las imperfecciones de su tesis, un solo argumento: La postura tomada
por este jurista francés ha olvidado cual es el fundamento del sistema
del riesgo creado en el que se sustenta la responsabilidad por el hecho
de las cosas.

En mds de una oportunidad hemos afirmado que cuando la res-
ponsabilidad civil tiene como origen el hecho de las cosas, el plantea-
miento sobre el cual se construye la teoria del riesgo creado responde
a la siguiente idea: «Esta obligado a indemnizar aquél que se aprove-
cha de una cosa o de una actividad riesgosa». Es de alli de donde se
deriva la regla de presuncién de culpa contra el causante del dafio,
toda vez que se protege a la victima. Por ende, si las personas que
sufren un dano se estaban sirviendo de las cosas al momento del acci-
dente, ya entra en juego la presuncion de responsabilidad.

Observamos, al respecto, que en Francia la Corte de Casacion se
pronuncié de manera similar, afirmando que la regla de la presun-
cién de culpa en los casos de danos producidos por el hecho de las
cosas fue establecida para proteger a quienes son victimas de ellas en
razon de los peligros que comportan. De donde se sigue que, si las
personas que sufren un dano se aprovechaban de las cosas al mo-
mento en que ocurrid el hecho, la presuncién de responsabilidad no
tiene cabida, pues la victima —de alguna u otra manera— se ha aso-
ciado al conductor corriendo en comuin los peligros que le son pro-
pios.

También resulta interesante la posicién de Llambias,™ a la que nos
adherimos, en tanto rechaza la aplicacion, a este supuesto, del régi-
men de responsabilidad por el hecho de las cosas, aunque sin dejar de
considerar algunos matices que dependeran de las circunstancias que
se presenten:

Por nuestra parte, pensamos que el damnificado por un transporte bené-
volo se encuentra sujeto a los principios de la responsabilidad
extracontractual, con la sola excepcidn de no ser atendible su pretensidn
resarcitoria del dafio causado por el riesgo de la cosa. A falta de una
obligacién preexistente que le imponga al transportador la obligacién de
trasladar al transportado, con el deber de seguridad personal que esa
obligacién implica, el lesionado durante un transporte benévolo tiene
derecho a la indemnizacién correspondiente siempre que pruebe:
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1) que el dafio reconoce su causa eficiente en el hecho del transporte
efectuado;

2) que el transportador ha sido culpable del hecho dafioso.

Establecidos esos dos extremos, el transportador responde por el dafio
ocasionado[...].

5i el dafio fuese causado por el vicio de la cosa (p. ej., rotura de direccidn,
a consecuencia de la cual se produce el vuelco del automdévil), la respon-
sabilidad del transportador subsiste como duefio o guardian de dicha
cosa sin que sea necesario producir la prueba de su culpa, que resulta
revelada por el hecho daiioso.

En cambio, si el dafio es causado por el riesgo de la cosa, el transportador
benévolo no es responsable. La reparacion del dafio en este caso no tiene
por base la culpa del transportador sino el hecho de la creacion del riesgo,
en cuyo hecho ha participado el propio transportado.

Queda por resolver algo mas, esto es, ;con qué grado de diligencia
debe conducirse el transportista para evitar que se le pueda imputar
responsabilidad por los dafos sufridos por la victima? o, lo que es lo
mismo, jcudl es el grado necesario de culpa para que dicha responsa-
bilidad pueda imputarsele?

No coincidimos aqui con quienes buscan, por méviles humanita-
rios, moderar la responsabilidad de aquel que ha realizado un acto
generoso. Ni tampoco que pueda servir como eximente la aceptacion
de los riesgos que, si bien es titil al momento de discriminar el sistema
de imputacién a aplicar —el de riesgo creado o el subjetivo—, no cons-
tituye una causal de exoneracion a favor del conductor.

Todo lo contrario, estimamos que admitir esas posiciones es des-
proteger a la victima que, sin embargo, si estd obligada a probar la
conducta negligente o culposa del conductor del vehiculo. Para lo
cual basta, a nuestro modo de ver, la culpa leve, puesto que es el con-
ductor quien tiene el «dominio» de la situacion, por lo que de su com-
portamiento depende no sélo su seguridad sino también la del pasaje-
ro. El juez se encargara de evaluar las circunstancias del caso concreto
y buscara llegar, sobre la base de lo que su examen le haya permitido
deducir, a una resolucidn eficiente.
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3.4. A modo de conclusién

Luego del andlisis realizado, podemos afirmar que el transporte te-
rrestre de personas a titulo gratuito es un problema complejo que,
ademds de involucrar perspectivas y reflexiones sociolégicas o de al-
guna otra indole, tiene injerencia en la vida juridica de las personas.

El transporte benévolo, como ha quedado anotado a lo largo de
estas paginas, atin contintia despertando dudas en cuanto al régimen
de responsabilidad civil aplicable. Las posiciones que actualmente
conviven son diversas, y cada una conlleva consecuencias para nada
inofensivas, en especial si recordamos las diferencias que existen en-
tre uno y otro régimen de responsabilidad, toda vez que lo que estd en
juego son intereses concretos de personas reales.

Nosotros hemos optado por sostener que, si bien el transporte be-
névolo establece relaciones juridicas y, por ende, implica efectos juri-
dicos, no supone la existencia de un contrato en sentido estricto. Esto,
a grandes rasgos, puesto que no existe intencién alguna en las partes
de obligarse, de contratar entre si.

Lo anterior, sin embargo, no puede llevarnos a inferir que los pasa-
jeros a titulo gratuito que sufren algiin tipo de daro, no puedan exigir
una reparacion; supuesto en el cual, somos de la idea que el régimen
de responsabilidad aplicable es el extracontractual.

Dependera de un examen de las circunstancias en que se produjo
el accidente, y, consecuentemente, del dano, para determinar si se
aplica el sistema subjetivo o el del riesgo creado. El primero serd de
aplicacién cuando el daio haya sido causado por «el vicio de la cosa»;
mientras que no ocurrird lo mismo en los casos en que la causa sea
atribuible «al riesgo de la cosa», hipétesis en la cual se deberd exami-
nar la culpa del conductor, no bastando con verificar la existencia del
dafio y la relacién de causalidad.

Como es légico, aqui deberan tenerse en consideracidn las reglas
propias de la responsabilidad civil extracontractual.

Asi, por ejemplo, la culpa concurrente que no constituye un ele-
mento particular del régimen relativo al transporte benévolo, sino
comtin a cualquier especie de responsabilidad. Pero, por las especia-
les circunstancias en que se suele originar este tipo de transporte, es
comun que el damnificado sea también culpable, por haber aceptado
o solicitado ser trasladado en las condiciones ocurrentes. Hay, enton-
ces, culpa del transportado cuando no conocia al conductor al tiem-
po de iniciar el viaje; cuando se aventurd a viajar de noche en un
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vehiculo carente de faros reglamentarios; cuando la victima conocia
el estado de embriaguez en que se encontraba el conductor, etc. En
tales supuestos, la indemnizacion, en armonia con los principios juri-
dicos aplicables a cualquier hecho ilicito, sera disminuida en propor-
cioén a la incidencia de la propia culpa del damnificado en el dafio
sufrido.

De igual modo, la evaluacion del caso debe tomar en cuenta las
causales de exoneracion que puedan presentarse y a las que nos he-
mos referido.

Concluimos manifestando que en los tres supuestos estudiados
partimos de un mismo hecho: un accidente de transito que origina un
dafio. Sin embargo, al analizar cada supuesto de manera particular,
logramos apreciar como cada uno cuenta con caracteristicas y rasgos
propios que hacen imposible evaluarlos bajo un mismo criterio; ha-
cerlo, no seria mas que un esfuerzo terco e intil por simplificar rela-
ciones y realidades demasiado complejas.

Un mismo hecho puede involucrar, como sucede en lo relativo a
los accidentes de transito, distintas y variadas esferas de responsabili-
dad, toda vez que son también diversos los intereses que chocan entre
si. Entonces, cada situacidn, para llegar a una solucidn eficiente y, en
la medida de lo posible, justa, debe tomar en cuenta esas diferencias a
la hora de evaluar, calificar y resolver un conflicto.





