LA CULPA GRAVE, CAUSAL DE PERDIDA
DE LA LIMITACION DE RESPONSABILIDAD

FepeErico ORTiZ DE GUINEA

El articulo 147 del cédigo aerondutico establece que el
transportador no tendr4 derecho a ampararse en las prescrip-
ciones del Capitulo L. titulo VII sobre Responsabilidad por los
dafios causados a pasajeros, equipajes o mercancias transpor-
tadas, que limitan esa responsabilidad, cuando el dafio pro-
venga de su dolo o del dolo de algunas de las personas bajo su
dependencia, actuando en ejercicio de sus funciones. La misma
norma es dada por el art. 162 para el caso de dafio causado a
terceros en la superficie.

Intencionalmente se ha reservado como causal de la “no
vigencia” del régimen de responsabilidad limitada, el dolo, no
incluyéndose paralelamente a él, la culpa aunque fuera grave.

La nota al art. 147 hace saber que no se consideré incon-
veniente esa inclusién por considerarla extrafia a nuestro siste-
ma juridico.

Si ese es el unico fundamento, tenemos que declarar la
ausencia, en nuestro criterio de razonabilidad.

Que quiere decir “nuestro régimen juridico”. Imaginamos
y se lo hemos oido decir a uno de nuestros més distinguidos
revisores del proyecto definitivo del Cédigo Aerondutico que
la referencia es a la legislacién civil, articulo 512 que no dis-
tingue entre culpas segin su gravedad.

Esto no significa nada para resolver como corresponde el
problema comiin de los articulos 147 y 162 del Cédigo Aerondu-
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tico, ya que una atadura total a la legislacién civil no puede
considerarse conveniente ni adecuada a la realidad y tam-
poco armoniza con la declarada autonomia del art. 2 del Cédi-
go Aerondutico, tanto més que ella ya ha sido puesta a prue-
ba rompiendo ese ligamen. al establecerse lo que el Derecho Ci-
vil no establece: la limitaci6n.

Si el enfoque se quiere hacer, yendo no desde el hecho
aerondutico ubicado en la estructura juridica que le es pro-
pia, hacia el derecho comin (civil) sino desde ésto a aquella
estructura y aquel hecho, resulta quiz4 mas fécil aceptar lo que
se ha rechazado.

El Derecho Civil tiene como norma en materia de respon-
sabilidad, la ilimitacién de ella. Cuando, tan importante orde-
namiento normativo, puede renunciar a esa fundamental regla
para adecuarse a la realidad de un hecho singular, como es el
propio de la actividad aeroniutica. Si la respuesta se va a dar
con criterio civilistico, s6lo deberia ser para el caso en que no
hay culpa; es decir, cuando la responsabilidad estd impuesta
en base a criterio de “objetividad”, prescindiendo de toda con-
sideracién a la conducta culposa o no del agente. Tal seria la
soluci6én para el caso del art. 167 como lo es en el caso del art.
167 o en la ley 9688, art. 17 (“dolo o negligencia del patrén”).

En la propia legislacién comercial, la responsabilidad li-
mitada, caracteristica de las sociedades an6nimas y de las re-
guladas por la ley 11.645, pasa a ser integral plena, si se ha
incurrido en culpa (art. 15, ley 11.645, art. 324 cédigo de co-
mercio y 194, ley 11.719).

Conforme con ese criterio, el régimen de la limitacién
quedaria tinicamente para el supuesto de “responsabilidad sin
-culpa” y desde ya que, sin dolo.

Es que el Derecho Civil no diferencia sino en la extensién
-de algunos de los efectos de la responsabilidad el rol juridico
del delito y el del cuasi-delito. Ello est4 muy claramente di-
-cho en el art. 1108 del respectivo cédigo.

Pero lo que el Derecho Aerondutico pretende, configuran-
«do un régimen propio, es que en esa valoracién de la influencia
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que en su “hecho juridico™ tiene lo técnico (igua: e¢s decir,
lo funcional, referencia que la ley hace cuando usa el giro “en
ejercicio de sus funciones”) cuente la insuficiencia del mismo,
como medio idéneo para controlarlo integralmente, atn en la
esfera en que entran a jugar las leyes de la naturaleza. Esa in-
suficiencia. malgrado los progresos de la ciencia, importa un
riesgo cuyo efecto dafioso cuando se produce, debe ser com~
partido por los intervinientes en la expedicién y de alli que
al transportador se le ubique en la limitacién.

Pero, también estaréd presente ella cuando mas que en la
insuficiencia del medio técnico o la inobservancia de reglas de
la conduccién o negligencia minima, fruto de tantos factores
que si no excusan la calificacién de culposa, si permiten gra-
duarla, como ocurre con la fatiga, la distraccién, etc., se trata
de una conducta temeraria, irresponsable, de descontrol en-
tre lo que se hace y lo que naturalmente tiene que ser su con-
secuencia. Pensamos que no y por ello sostenemos .que acaso
mas que ninguna otra clase de hechos, sea tan necesario distin-
guir “culpa grave” de “culpa lata”,

Si serén estos u otros los términos a usar es problema ul-
terior, pero confesamos nuestra viva complacencia por lo ex-
presivo que resulta la redaccién de la parte pertinente del art-
25 del texto ordenado de Varsovia 1929, segiin el Protocolo de
La Haya, “temeridad y a sabiendas que probablemente causa-
ria dafio”.

Nos parecerfa insuficiente dentro de un ideal de justicia,
distinguir sélo entre “dolo” y “culpa”.

Los competidores en el desafio de demostrar quién tiene
mejor punterfa y mayor valentfa, sometiéndose, reciprocamen-
te a la prueba de “Guillermo Tell y la manzana” no tienen in-
tenci6n alguna de matar, pero el derrotado lo es en razén del
“homicidio” cometido. El dolo estd muy lejos, realmente au-
sente, pues justamente lo que se queria demostrar era que nin-
gln perjuicio iba a sufrir el contendiente, pero también est4
lejana la idea de culpa, descripta como “omisién de las dili-
gencias necesarias para el cumplimiento de una obligacién, si
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no en el sentido técnico, si como “deber juridico pro-existente”
(Busse. Comentario T. 3. p. 283).

El conductor de la aeronave que sobrevolé tan bajo un
campo santafesino en el dltimo verano para que su novia lo
viera realizar la que resultaria su pdéstuma demostraciéon de
destreza y que cay6 colisionando con érboles de la finca en que
ella se encontraba, también requiere para su conducta una de-
nominacién especial que no se satisface con la del dolo ni
culpa lata.

Los casos de culpa concurrente se resuelven mediante el
procedimiento de graduar las culpas. Por ser dos, se llamaran
“mayor”, “menor” o “igual”, sefialindose en los primeros ca-
sos, el porcentaje de diferencia, pero es indudable que en aque-
llos que tienen el porcentaje de indices levados, 75, 80 y mas
por ciento, se da clara la nocién de estar en presencia de una
culpa realmente grave. La graduacién de las culpas se halla
en la ley 11.132, art. 4 y en el Cédigo Aerondutico, arts. 167
y 171.

Si la culpa es una e idéntica, siempre igual a cualquier
otra, en la incidencia juridica generada por la concurrencia,
no habria “graduacién” sino compensacién, tan criticada en
nuestro derecho cuando se la establecié (SEcovia, Comenta-
rio... T. 3, p. 209, nota 4067).

El Cédigo Aerondutico también acepta en otros articu-
los que la efectiva responsabilidad que él establece, no debe
tener Ja misma extensién segin el grado de la culpa que pue-
da exhibir, por su participacién en el hecho provocador del
dafio, la victima. Carece de toda importancia que aqui no se
trata de la del responsable: lo importante es la calificacién se-
gan grados de conducta. Los articulos 143 y 159 establecen
que si el damnificado causé o contribuyé a causar dafio se
“descarta” o se “atenta” la responsabilidad del transportador
o explotador respectivamente. El Juez determinar4 en qué me-
dida influy6 la victima y segin sea su negligencia, impericia
o inobservancia, etc., se descartard (causa 100 %) o atenuari
(causa menor del 100 %) la responsabilidad de éstos.
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La ley 9688 declara la irresponsabilidad del patrén (art.
4) si el accidente del trabajo ha sido intencionalmente provo-
cado por la victima proviene exclusivamente de culpa grave
de la misma.

En Coletti, “Leyes Usuales del trabajo” leemos esta acep-
tacién, redactada con términos iguales a los usados y preferi-
dos: “la culpa grave a que la ley se refiere se configura cuan-
do la victima se expone al peligro voluntaria y conscientemen-
te con una temeridad equivalente al dolo” (pag. 222).

Las convenciones internacionales tienden a establecer el cri-
terio que compartimos. La de Varsovia de 1929 no lo estable-
cia directamente, pero lo autorizaba si segin la ley del tribu-
nal interviniente, ciertas faltas eran asimilables al dolo
(art. 25).

Ya dijimos cuél era la solucién dada por el Protocolo de
La Haya, al incorporar un nuevo texto como inciso 3° del ci-
tado articulo 25.

Normas iguales con la misma ponderada redaccién de La
Haya han sido llevadas a las convenciones internacionales de
1961 (art. 7 y 1967 art. 7) sobre responsabilidad del transpor-
tador de pasajeros y equipajes por mar, respectivamente.
Igualmente en la elaboracién del Protocolo de Bruselas de
1967, que enmienda y adiciona la regulacién de la Convencién
de 1924 sobre responsabilidad del transportador de mercade-
rias por mar, se ha incorporado también la pérdida del bene-
ficio de la limitacién en caso de dolo o “temeridad con con-
ciencia de que probablemente resultaria un dafioc” (agregado
al apartado 59 art. 49) ().

' Sin embargo, marquemos como idéntico al sistema seguido por la
legislacién aeronautica argentina, manteniendo la limitacién de respon-
sabilidad atn en todo caso de culpa, sin distincién de grado, el de la
Convencién de Bruselas de 1962 sobre Responsabilidad por la Explota-
cién de navios nucleares (art 3 ap. 1), pero la graduacién de la culpa
mayor, menor o igual, también esti dada en esa convencién para el su-
pues:)o) de concurrencia de navios en el accidente nuclear (art. 7, 3
ay .
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En el proyecto de ley general de la navegacién Malvagni
sigue el mismo criterio en el art. 396 sobre “pasajeros y equi-
pajes”, pero inexplicablemente nada dice en el caso de la li-
mitacién en el transporte de mercancias.

No deja de ser curiosisimo que el sistema que no se quiso
traer al derecho aéreo argentino en mayo de 1967 para el ca-
so nacional, haya sido aceptado tres meses después para el in-
ternacional, al adherir nuestro pais por la ley 17.386 al Proto-
colo de La Haya de 1955. Tenemos asi una. doble legislacién,
donde el fundamento de la regla seguida en una sirve de cri-
tica y oposicién a la establecida el la otra.

Por todo ello, entendemos: 1?) Que la culpa grave con
que se interviene en la ejecuciéon de un hecho propio de la
actividad aerondutica debe asimilarse al dolo, cuando de la
limitacién de responsabilidad se trata. 22) Que la unidad con
el Derecho Civil debe respetarse en armonia con la regla del
art. 512; cuando se trata de “responsabilidad”, debiendo todo
autor de culpa, sin distincién de grado, ser declarado tal. 39)
Que careciendo de vigencia en el Derecho Civil al principio ae-
rondutico de responsabilidad limitada, nada puede hallarse en
aquel que tenga que seguir éste. 42) Que, por esa razén pue-
de igualarse el efecto del dolo con la culpa grave cuando se
trata de la limitacién a que nos referimos sin que haya oposi-
cién con el derecho civil que no se ocupa de ésta. 59) Que la
regla del articulo 512 del Cédigo Civil no impide que se ope-
ren graduaciones de culpas en supuestos distintos al que esta-
mos tratando, segin lo ha resultado la jurisprudencia, y la ley
ha aceptado. 6°) Que la forma propiciada tiende a resolverlo
el Derecho Internacional a través de las convenciones interna-
cionales reguladoras de responsabilidades limitadas incluyén-
dose entre ellas, algunas ya ratificadas o con adhesién de nues-
tro pafs.



