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El cnsle g€ los accidenles es uno de ius intentos;més riguro-

508, realizado” e las dltimas décadas,’. para canfrontar los
fines que afirman. —expl:clia o implicitamente— persequir las
-riormas jurfdicas {o la politica juridica) y los efectos de las
“mismas. Un jurista clasico dijo, hard unos clen.afios, en' Der
Zweock im Heecht, que el criterio para valorar el Derecho- no

.- residia en el principio absoluto de verdad, sino en otro mis

Telativo de finalidad. Con el primero se podrian elaborar con-
ceptas. Gon el ségundo podriamos descubrir @i alcance de la
virtualidad pretendida. Durante mucho tiempo, la idea de gue

- ¢en ¢l Derecho résidia fa forma que garantizaba las condiciones
- de existencia de fa sociedad ha alimentado la necesidad de no

contemplarle de modo’ aislado. Sin embargo, poeds han ido

. IS ¢asos en gue esta necesidad se ha traducido en la’ hlsque-

~. "tias-que podfa tener el establecimiente de unas normas 1ur!d|—'

&

da de un aparato analitico que fuera capaz de sefialar las

_ incoherencias posibles de los fines al aplicarse a una realidad

econdrica y social determinada; que sefialara las_consecuen-

cas, dado que éstas-iban dirigidas a sujelos que podfan reaccio-
nar de un modo contrario al previsto; y que Se ocupara de

: ‘premsar &l coste administrativo de lograr la eficacia perseguida.
Estos objetivos han sido cubiertos por el libro del profesor

Calabresi de modo eficaz y coherente. Su publicacion en caste-
llano marca un hito en’los estudms |ur|dicos de responsabllldad

givil:

——
ERE
v P

MARCIAL PONS l n £
. A ‘FQI(BI_MIB-j?BO . E(f ,C’Eﬂ

LGSR TR

D m——

OV SO1 Aa 31SsOD IJ

Y U

. :!Hﬂ

Rl Tt e

T B g i e

Civ.

¥

Naalisiz o mmmmﬂ %% ﬁﬁ!ﬂ‘\ﬂ?'& ¢

dle I pegip et Hfifgﬂ Rt

ARIEL DERECHO



ARIEL DERECHO

Seccién Derecho Privado
¥ Ecohomia

Director:

JoaQuiM BISPAL

GUIDO CALABRES]

'EL COSTE
DE LOS ACCIDENTES

Anilisis econ6mico y juridico
de Ia responsabilidad civil

Pl:élogo de
JoaquiM BissaL

EDITORIAL ARIEL, S. A.
BARCELONA



PRESENTACION

El coste de los accidentes es uno de los intentos mas rigu-

rosos, realizado_en_las vltimas décadas, para cenfrontar los’

fi

] a5 j i jca j i i s de las
ntismas, Un jurista cldsico dijo, hari unos cien aiios, en Der
Zweck im Rechi, que €l criterio'para:valorar el Derecho no re-
sidfa en el principio absoluto de verdad, sino en otro mdas
relativo de finalidad. Con el primero se podrian elaborar con-
ceptos. Con el segundo podriamos descubrir ¢} alcance de la
virtualidad pretendida. Durante mucho tiempo, la idea de que

| Dereck idiz Ia f izaba 1 Jici

de existencia de la sociedad ha alimentado 1a necesidad de no
contemplarlo de modao aislado. Sin embargo, pocos han sido

los casos en que esta necesidad se ha traducido en la biisque-
da de un aparato analitico que fuera capaz de sefialar las inco-
herencias posibles ‘de los fines al aplicarse a una realidad eco-
némica y soclal determinada; que sefialara las consectencias
que podia tener el establecimiento de unas normas juridicas,
dado que éstas iban dirigidas a sujetos que podian reaccionar
de un modo contrario al previsto; y que se ocupara“de preci-
sar el coste administrativo de lograr la eficacia perseguida.
Pongamos un ejemplo: en este libro se examinan algunos
de los planes propuestos con la finalidad de tratar el tema de
los accidentes en nuestra sociedad. Simplificando dirfamos que
en todo accidente suele haber un ofensor y una victima. Liama
la atencién pensar que cuando se establece un principio de
‘responsabilidad por culpa, los accidentes gue se producen sin
mediar ésta los paga la victima. La sociedad y el Derecho han
ideado un método para hacer frente al riesgo que significa Ia
posibilidad de tener que sufritf unos dafos como consecuencia
de los siniestros. Este método se llama «seguro=. Existe una
Economia del seguro, un Derecho del seguro —dentro del cual
hay una dogmética del mismo—, una Estadistica del seguro,
etcétera. Por otro lado, y de un modo especifico, existe un

instrumento, denominado «seguro de re sabili ivi
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“cuyo objetivo es cubrir el riesgo que supone el verse envuelto plean suelen ser elegantes y convincentes, Pero el jurista, com-
en un accidénte y que, como consecuencia de ello, la victima prometido con el problema de tos efectos se sentird insatisfe-
venga a gozar de un derecho al resarcimiento gue pueda hacer cho con esta explicacion descriptiva,
efectivo sobre el patrimonio del causante. -En este libro se comentan sistemas alternativos ) para hacer

Aquf existen varios aspectos que llamardn inmediatamente frente a los accidentes. La expresién inglesa posee una plis-
la atencién de un jurista sensible. En primer lugar se dira que tica dificil de traducir (vaya por adelantado la disculpa del
si existe ese derecho de la victima-sobre el patrimonio del cau- traductor). Se habla de_seguro de primera parte f first-party
sante del dafio es porque existe una norma 3urid1m que as;gna insurance) y de seguro frente a terceros (third party insuran-

- Ia responsabilidad de los dafios causados a quicn los causa, ¥ . ce}. Al autor le preocupan poco las clasificaciones, Lo relevante
no a otro. Se observara también, que un seguro de responsabi- no es saber si el third party insurance o el first-party insu-
lidad civil cubre al causante en primer lugar y, mediatamen- rance son conceptualmente homogéneos porque ambos cubren
te, a la victima (aunque la compleiidad procesal de esto Tilti- o podrian cubrir los dafios causados directamente a los bie-
mo se haya corregido, iltimamente, reconociendo una accién =~ ; nes y a la persona del causante (no se ha dicho que el cau-

directa de 1z victima frente a Ia compafila de seguros del cau- : sante de un accidénte no pueda sufrir dafios de esta clase) y
sante). Se sabe, ademdés, que un seguro de responsabilidad ci- los causados indirectamente por la existencia de una regla gue
vil suele actuar en un contexto en el que ¢l criterio de impu- le imputa también los que sufre la victima. Son homogéneos
tacion de Jos daiios puede ser el de la culpa y que, en cierto iclaro estd! Lo importante reside en las consecuencias de la
modo, pretender cubrir €] riesgo en cuestién puede rozar los alternativa. Un seguro que sea de primera parte habra de fi-
presupuestos morales sobre los gue esta nocidn se asienta. jarse en unos dafios que dependerin de la precaucidn y de las
Quien conozca, ademds, 1a dogmética juridica del contrate de : medidas que e] asegurado adopte para protegerse de las even-
seguro sabré de la existencia de clasificaciones. Una importan- tuales agresiones. Un seguro frente a terceros (o de responsa-
te (aunque criticada) es la que distingue seguros contra dafios, bilidad civil} habrd de fijarse, en cambio, en la capacidad de

_por un lado, y seguros de petsonas, per otro. La victima de dafiar a ofro que tenga el comportamiento y la actividad del
un accidente puede ver destruidos sus bienes, el andamiaje asegurado. Las primas, las categorias que se elaboren, la mo-
construido para evitar las agresiones procedentes del exterior dalidad contractual, los efectos preventivos, etc.,rdependen de

e incluso su intepridad fisica. Cuando se contrata un seguro . . esa alternativa.
de responsabilidad civil se busca garantizar el resarcimien- Hasta aqui unos indicies de las cuestiones que empiezan a
to de estos dafios; pero Ia via es indirecta. Se busca garantizar hacerse relevantes. Pero no se olvide que el tema de este Jibro
que el causante podra pagarlos; o, mejor dicho, se busca evi- son los dailos, que los dafios ocurren v que convie
1ar que el causante tenga que hacerlo en el momento en que wwmwmy que el
se producen y, en consecuencia, evitar que sufra un dafio pa- Derecho jilega —o pretende jugar— un papel fundamental en
trimonial tan imprevisible como el accidente mismo, gracias a este dmbito. Y si ~—come el propio autor ha escrito en otra
haber afrontado la eventualidad contratando, anteriormente, parte (I'ragic choices, Norton & Co., New York, 1978)— no
ese seguro y pagando la prima correspondiente. Es obvio que : podemos tratar de averiguar cémo se decide que ¢! sufrimien-
agui hay dos tipos de dafios: uno patrimonial (al patrimonio to recaiga sobre unos sujetos y no sobre otros. El punto de
del causante) y otro en parte personal (a la integridad Hsica N vista que pretende aproximarse & estos probiemas puede adop-
de la’ victimna), Y ahora surge la duda ¢hay que clasificar el tar tna perspectiva funcional. Si pensamos que el criterio de
seguro de responsabilidad civil entre los segures de dafios o Ia culpa en ¢l 4mbito de Ia respomsabilidad extracontractual
hay que agruparlo con los seguros de personas? La respuesta es un criterio de imputacién de dafios habrd que saber las
(no exenta de polémica) es que el seguro de responsabilidad calegorfas de sujetos scbre las que recaen, y cdmo reaccionan
civil es un sepuro contra daiios; concretamente €5 un seguro anie esa imputacién que realiza ¢l Derecho. Convendré saber
que pretende cubrir el dafio patrimonial que sufra el asegu- si de este modo aumenta o disminuye el numero. de aC_Cldeﬂr
rado como consecuencia de su obligacién de resarcir a la vic- tes y si el eventual esfuerzo para tratar de corregir el sistema

tima. Nada hay de falso en ello, y los argumentos gue se em- vale lo que cuesta, El lector observard que en este libro se co-
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mienza hablando de los accidentes de tréfico. ¢Un tvma eme-
nors? Vedmoslo desde un punto de vista distinto: el PTthlema
de los casos en los que los dafios tienen miiltiples cavsarseg,
Admitamos que no se trata de un tema fcil. Si el analisis que
se realiza es acertado ~-lo cual parecera tras la lectura un ca-
lificativo convencional—, las perspectivas -que se abren son
- enormes, porque aclarado el caso diffcil se podran aclarar los
casos que lo son menos v, generalizando el problema, se po-
drdn analizar todas las actividadés que entrafian riesgos y da-

fios, La problemidtica ecoldgica acude inmediatamente a la
mente.

Nos referiamos a una perspectiva funcional del- Derecho.

La ilusiracién no tiene por qué conciuir en el mbito de la
responsabilidad extracontractual, por emplear una expresién
jurfdica, La ley regula los contratos. Se puede pensar aue tado
Io legal es real. También se puede creer que la realidad va por
olros caminos. Entre ambas creencias estd [a posibilidad de
preguntarse si no ser que la ley pretende encauzar conductas
~-que se cumpla lo pactado, por ejemplo— Y que esto lo hace
. imponiendo gravdimenes a quienes pretendan alejarse de lo
establecido y premiando a quienes se someten, ¢No es impar-
tante averiguar por qué en ungs casos quien incumple un con-
irate ha de vesarcir a la contraparte cumplidora de modo tal
que és1a poeda situarse de nuevo en la posicién econdmica que
tenfa antes de cefebrarse el contrato ¥ en otros casos ¢l resar-
cimiento deba colocarle en la posicién que hubiera tenido si
¢l contrato se hubiera cumplido? La perspectiva funcional no
estd interesads cn la descripcién, sino en lag consecuencias.,
En las- coasecuencias, por ejemplo, de asignar unos derechos
de propiedad a unos y de no hacerlo a otros, En las consecuen-
cias de elegir una forma de organizar 1a actividad econdmica
{aquello que suele estudiarse en el ambito del Derecho de so-
ciedades en las Facultades de Derecho) y no otra. En las con-
secuencias de gravar con el riesgo de Ia insolvencia a unos
acreedores (que dicho sea de paso, en algunos sistemas juridi-
€05 ne estdn en condiciones ni de preverlo ni de operar sobre
¢} y de liberar a otros {que si suelen cumplir esos requisitos).
Consecuencias, en suma, que se pueden contemplar como re-
sultado de un conjunto de tacticas ¥ esirategias para moverse
en un mundo complicado, '
12 perspecliva funcienal es la gue tiene el autor de aste

libro, Guirto Carasresy, y Iz qile'ensefia desde hace aifios a tra-
vés de sus miiltiples trabajos: ni el Derecho, ni la lamada
«ciencia juridicar, pueden verse comio algo que sc basta a s{
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misn:u. o de un eminente cardiiogo y de una profesora
de literatura italiana, nace -en Milin en 19_34"!. diez laﬁos des-.
pués de Iz ¢Marcha sobre Romar. Su familia, victima t!e ;g
represion y la intolerancia, puede finalmente escapar en 19,

a los Estados Unidos. Estudia en Yale y en Oxford D:erecl&o
y Economfa, Trabaja con el juez BLack durante 1a presidencia
del Tribunal Supremo por el juez Warrgr. En 1962 'es nom-
brado profesor permanente de Ja Facultad de Derecho de 1a
Uuniversidad de Yale, Contaba apenas treinta afios: un hecho
gue merece destacarse por su caricter excepcional si se de_s-

. carian un par de precedentes. :

Con todo cllo tememos una pista.Digamos, ademéis, que
CALABRESY tiene una extraordinaria habilidad para revelar lo
problemitico del objeto que estudia, una rara capacidad de
sugerir el contraejemplo que obliga a revisar el argumerito y
comenzar &e puevo un itinerazrio discursive lleno de matices
s repliegues yie contrasta con la simpticidad analitica del pun-
fo de partida. Ei signiente paso es advertir al lector que Cata-
BRESE es uno de lo: fundadores de la corriente de pensamiento
jurfdico derominad: eandlisis econdmico del Derechor; y que
tien2 una gctitud distaate y crftica ante la obra del otro cabe-
za de fila: Richard A, PO:NER_ . . .

Lz historia intelectual el andlisis econdmico del Derecho
arranca de un artfculo de R. H. Coasg, «The Problem of Social
Coste, publicade en Tie Journal of Law & Econormics en 1960,
que viene a revisar el tratamiento daas por A.C, ch_uu al pro-
blema de la divergencia entre el coste privado y el coste social
-de cualquier actividad econdmica. El problema cra uno de los
fundamentales de la economifa del bienestar- cidsica, y la revi-
sién implicsha comenzar a hablar en términos de snueva eco-

nomifas, Par ag »

quiere, iba a_significar la posibilidad de hablar un lenguaje

compartible con los economistas v de vecurrir al aparato ana-

litico de éstos para examinar v cuantificar los efectos del De-
recho, f.a cansecuencia no era inevitable, ¥ quizé también sea

- imposible considerar el articulo de CoaSE como condicidn sine

qua non. Lz verdad es que no se puede olvidar que en algurfos
campos-del Derecho, concretamente aquellps que prelendian
regular actwidades explicitamente econémicas, el recurso al
anélisis ecendmico ‘para examinar los efectos de las_ncfm}as_
ne era un hacho nuevo. Fiénsese, por ejemplo, en la dlS.ClP]]na
antimonopdlio o en la legiskacién fiscal. Lo origm.a[ residia en
la generalizicion y en Ja formulacidn de una relacién compleja
entre Derecho y Economia. O mejor, entre Derecho y Mercado,
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Paralelamente, en 1961 CaLABRESI publica su primer artfcu-
lo extenso («Some Thoughts on Risk Distribution and the Law
of Tortss, Yale Law Journal, vol. 70, 1961, pp. 499-553) donde
emplea Jo que ¢l llama «teorfa econdmican para -examinar. el
alcance que pueden fener los diversos significados implicitos
en Ja nocidn «distribucis i —que parece ser-el cri-
teric dominante de la politica legislativa en et dmbito del Pe-
recho de dafios o responsabilidad civil— y su coherencia in-
terna. Si el Derecho de-dafios dice establecer unas normas
cuyo fin primordial no es buscar la Justificacién de que el su-
Jeto culpable tenga que correr con los costes de su accién
perjudicial, sino la distribucién del riesgo ¥ de las pérdidas
causadas, es preciso averiguar si este objetivo significa bien
un fraccionamiento interpersonal y temporal de los dafios,
bien una imputacién de los mismos a los sujetos que se ha-

llan en mejores condiciones de afrontarlos, bien una impu-.

tacién a las empresas que los originan o bien Ias tres cosas a
Ta vez. Y si se trata de esto tiltimo, es convenicnte saber si es
posible alcanzar plenamente uno de esos objetivos sin afec-
tar, sensiblemente, la consecucién de los demds. Después de
este trabajo vienen otros que confirman la validez del anélisis
¥ la preocupacitn de CALABRESI por la capacidad del Perecho
- para regular de forma eficaz todas aquellas actividades que
son susceptibles de causar dafios. Destacan especialmente
«The Decision for Accidents: An Approach to Non-Fault Allo.
cation of Costss, publicade en la Harvard Law Review en 1965,
¥ «Fault, Accidents, and the Wonderful World of Blum and
Kalven», publicado en el Yale Law Journa! en el mismo afio.
El interés de estos dos trabajos no reside sélo en constituir
precedentes significativos del presente libro, sing en la lectura
critica del precitado articulo de CoAse que contienen. Es ob-
" vid que [a temética que preocupaba a CaLABRESI lenfa mucho
que ver con este trabajo del notable economista. Contratia-
mente al convencimiento de P16ou de que los efectos externos
de una actividad (la contaminacién, los dafios, etc., por ejem-
plo) conviene que se contabilicen (bien directamente, bien me-
diante un impuesto) por Ja actividad causante con el fin de
poder determinar el «ptimo» nivel de la misma ¥, en conse-

- cuencia, la «0ptima» aplicaciéh o asignacion de recursos, Coa-

SE habia demostrado que si contemplamos el problema de las
gxterpalidades de forma reciproca, v suponemos que 1o exis
t eitn (o megociacién) y un comportamien-

lo «racional» de los agentes, la asignacién de recursos resul-
Lante, prescindiendo de fodo problema de equidad, es indepen-
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diente de la imputacién inicial de los costes: eslp es: inde-
pendiente de ]a_regla de responsabilidad. CavLasresr habia
aceptado, en los trabajos citados, Ia validez de la conclusidn
-de Coase por lo que se refiere al corto plazo, mientras la ne-
gaba para el largo plazo, donde las distintas replas de respon-
sabilidad. posibles influirfan sobre el niimero relativo de em-
presas afectadas y sobre la produccitn de las mismas.

En 1968, dos afios antes de El coste de los accidentes, Ca.
LABRESI publica un breve comentario al articulo de Coasg
(«Transaction Costs, Resource Allocation, and Liability Ruless,
‘The Journal of Law & Economics, vol. 11, 1967, pp. 67-73), que,
en mi opinién, constituye una magnifica ilustracién del pro-
blema econdmice visto por el jurista. (El sentida de 1a relacién
es intencionado, pues me parece advertir que no se trata de
una reduccién econumicista de fo juridico, sino de tode lo
contrario.} En este trabajo CALABRES] rectifica su opinidn ante-
rior sobre la validez de la conclusidn de Coase para el Targo
plazo. Pers a renglén segnido destaca el carbcter redundante
del andlisis de Coase: si admitimos un comportamiento racio-
nal de los agentes, Ia inexistencia de costes de transaccién y
[a de cualquier impedimento legal para la negociacion, enton-
ces afirmar que cualguier ‘mala asignacidn de recursos sc.ré
corregida completamente por el mercado mediante la negocia-
cién es una tautologia, dadas las usuales descripciones de la
situacién en la que existe una «mala asignacién de recursoss.
En efecto: una situacidon de esta clase suele definirse como
«aquella en la que es posible realizar una nueva rcasignacién
de recursos tal que todos cuantos pierdan con la reasignacién
puedan ser compensados enteramente por los que ganen con
ella y al final de este proceso Tesulte que hz'lya, por lo menos,
un sujeto que se encuentre en mejor posicién que en el mo-
mento inicial». Mo es éste el lugar mas conveniente para con-
tinuar revisando el pensamiento de Coasg, ni tampoco era ésta
la intencién de CALABREST. Mostrar ¢l cardcler tautolégico del
analisis perseguia la finalidad de sefialar gn'gu_é momento pre- .
ciso hay que intreducir la problemdtica juridica. La penerali-
zacién del andlisis de CoASE afirmando —consiéntaseme la ex-
.Dresién— que en ausencia de costes de transaccidn el mercada
correpird los e igni r : sino
pasar a un nuevo estadio en donde lo esencial sca el examen_
delos costes de transaccitn, ' B

Aqui{ existe 1a posibilidad de sucumbir a la tentatién cle_
sostener que si precisamente porque existen costes de tran.

saccidn el mercado es incapaz de corregir los errores, entonces
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lo mejor que se puede hacer es procurar quie tales costes de-
saparezcan; ¥ si la fuente principal de tales costes es el Esta-
do, o el Derecho, entonces lo mds adecuado es reducir esa
fuente a su mfnima expresidn para, permitir que la xmano in-
visibles del mercado actie libremente. Huelga advertir que
muchos han sucumbido a la tentacién. Por aquf pasa upa de
las principales lineas de demarcacién del pensamiento de Ca-
LaBRESI, despojado ds toda connotacién normativa, CALABRESK
no va a jugar el juego ideclogico del «sere del mercado {con
costes de transaccidn, con imperfecciones) y del «deber sers
(sin costes de transaccién, sin imperfecciones... con un Dere-
chio y un Estado minimos), CALABRES] afirma que no hay prue-
‘ba alguna de que la «artritica» mano invisible pueda hacer
algo para mejorar. Quiz4 tampoco Ja haya para demostrar la
posibilidd de un empecramiento sin la intervencién del Dere-
cho. Pero, en todo caso, lo que es cierto es que nos hallamos
ante un pancrama incierto, y en este caso CALABRESI spstiene
e Ia accidn det Estad i

tificadas; especialmente en dos circunstangias: cuando el mer-
¢ade sea capaz de corregir el error gue se deriva de esa aceign
con mayor facilidad que la gue tepga para corregir el errar
encaso de inaccidn, y cuando se persigan fines distintos a lg

mera asignacion de recursos.

La primera circunstancia parece bastante logica. La segun-
da apunia a la existencia de una realidad compleja que Caia-

BRESI no ha hecho més que insinuar: el conflicto entre eficien-

cia y equidad, y Ia necesidad de un tratamiento conjiunto de
ambos términes. Decir que el Derecho se limita a introducir
costes de transaccion es decir muy poco, Los puntos de par-
tida de los sujetos en la sociedad no son equivalentes. El De-
recho contribuye a fijarlos. Desvelar este heche sighifica abrir
el andlisis a los efectos econdmicos y no econdmicos de las

nermas jurfdicas; al universo de las valoraciones, de las posi-

ciones morales... de las injusticias, Dirfamos —sin exageracién
alguna, pues lo confirma una de sus tltimas obras, Tragic
Choices— que CaLABRES, al igual que los autores de la trage-
dia moderna, ha reducido los dioses z dimensién humana.
Ynos dioses, unos principios morales, sobre los que arroja
una luz escéptica al mostrar su relativismo; pero unes dioses,
al fin y al cabo, que constituyen un elemento estructural de la
realidad social. Volveremos sobre etlo. De momento, baste se-
fialar que €l producto mis acabado de este esfuerzo intelectual
es El coste de los accidentes; un libro en el 'que se procede al’
examen de los fines perseguidos por el Derecho cuando traia
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de regular actividades que son susceptibles de causar daifios.
Ugos fines gue se compendian en la jdea de reducir ios costes
de los sintestros y en la justicja, en tensién dialéctica constan-
te, pues la reduccién de-costes es un componente estructural
de la nocién de justicia y viceversa, - . - | .

En ¢l itinerario intelectual, que estamos exponiendo apre:
tadamente, no puede olvidarse un trabajo, realizado et cola-
boracién con su discipulo Douglds A. MELAMED, ¥ publicado ¢n
1972 en la Harvard Law Review: «Property Rules, Liability
Rules and Inalienability: One View of the Cathed::aln. Aqui se
pretende establecer —como su titulo indica. y al igual que en
Jas pinturas de Moner— una visién de varios pro.blemas del
Derecho (privado, si se quiere) bajo una luz part‘lcuiar. Con
ello surgen nuevos perfiles y desaparecen otros, siendo el re-
sultado un tratamiento unitario de diversos, preblemas consi-
derados tradicionalmente separados. CALABREST v MELAMED nos
muestran que el Derecho contribuye a fij -

Tida: =a eslablecer titnlaridades. Y que en este punto la acti-

vidad juridica puede adquirir la forma de una norma de pro-
piedad (property rule), de una norma de respon.sab:_l;dad' {iia-
bitity rulej o de un principio de inalienabilidad rma!lenabrlftyj.
Cualquier intento de reducir estas categorias a las dogmﬁtu:fas
tradicionales es imitil. La luz bajo la que se observan esas dis-
tintas reglas nos muestra actitudes distintas del Derec_ho ante
Ia realidad y nos permite gozar de una encrme potencia expli-
cativa. Con una regla de propiedad se asignan titularidades (y
bienes) a unos sujetos y no 2 otros. Pero el significado de esta
norma es que la titularidad asignada es negociable, que puede
rénunciarse a ella por medio de un precio fijado libremente
por las partes y que el Estado (o ¢l Derecho) se limitard a ga-
rantizar que lo acordado se respete. Con una reg]a de respon-
sabilidad la situacion es distinta. También se asignan titulari-
dades a unos sujetos y no a otros, también se permite [a ne-
gociabilidad de las mismas, pero si esto @ltimo se produce, el
Estado (o e] Derecho) serd quien fije el precic de !a_«lransac—
cién»; porque en este caso, ¥y a diferencia del anterior, el Es.
tado no conffa en la capacidad de los particulares para relle-
jar en el precio, no ya los costes (econdmicos), sino los valores
aceptados. Por 1iltimo, en ¢l caso de establecer una norma de
inalienabilidad, la titularidad se otorga sin posibilidad.de so-

meterla a negociacién. Sorprende pensar que un ejempio de

este dltimo caso es el derecho de propiedad otorgado a nues-
tro propio cuerpo. Con esta aproximacion al problema €s po-
‘sible comenzar a plantear preguntas sipnificativas: ¢cudl es

1l
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" Ia combinacion de normas dada en un momento determinado,

en un Ambite determinado, en una sociedad determinada?;

¢cudles son las razones de tal o cual combinacidn?; ;cudles .

son los efectos de las mismas?; ¢por qué en unos casos se re-
curre a normas de un tipo y en otros a normas distintas?

En el 4mbito del contrato —nos dird CALABRESI en’ sTorts.
The Law of -the Mixed Sccietyr, un trabajo de 1976 publicado
per B. Scawarsz, en American Law: The Third Century, NYU,
Fred B. & Co,, South Hackensack, New Jersey— la introduc-
cién de limites y Ja configuracién de un espacio estatutario en
el santuario mismo de la autonomia privada, significa el esta-
blecimiento de normas de responsabilidad que ponen de ma-
nifiesto la forma compleja que adquiere la relacidn Derecho y
sociedad en la realidad presente. De nuevo todo esto es sélo

.un indicio.

La presentacién deberfa prosegui.r sefialando las contribu-
ciones del autor en el camnpo de responsabilidad objetiva (véa-
se, por ejemplo, su trabajo «Toward a Test for Strict Liability

in Torts», Yale Law Journal, vol. 81, 1972, pp. 1.035-1.085, pu- _
blicado en colaboracién con Jon Hirsciorr, donde se exami-
- nan- los-efectos- de este-principio de responsabilidad sobre

quienes pagan los accidentes evitables y los inevitables en los
diversos dmbitos de la actividad econémica y sugiere un cri-

terio para su determinacién} o en el del principio de causali-

dad (véase, por ejemplo, su trabajo «Concerning Cause and
the Law of Torts: An Essay for Harry Kalven, Jr.», University
of Chicago Law Review, val. 43, 1975, pp. 69-107, donde 1a no-
cidn de causa se despoja de su pseudocientificidad y, enten-
dida como .un criterio de politica legislativa para la asignacion

de incentivos, se somele a un riguroso examen emplirico sobre’

la capacidad fraccionadora, distributiva y preventiva del agen-
te imputable); pero creo que basta con Jo dicho para que el
lector pueda-advertir que nos hallamos ante una de las obras
mAs importantes y sugestivas del pensamiento juridico mo-
derno. : :

Creo también que de El coste de los accidentes, si las bre-
ves lineas anteriores pueden servir de eéncuadre, poco he de
atreverme a decir. Esto es una presentacién y no desearfa en-
tretener mas la atencidn del lector con sucedéneos. Tan sélo
quiero suministrar un ulterior punto de referencia, Antes se
ha insinuade que CALABRESY-es un autor consciente de la tra-
gedia. En Ef coste de los accidentes hay una elaboracién me-

todoldgica y unos resultados més que satisfactorios. En esta

gbra se pone de manifiesto gue el niimero, o el coste total, de
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Jos accidentes, que existe en una sociedad dada es el pfoducto
gde una decisidn, mas o menos explicita, més o_menos _cons-

ciente, de la propia sociedad. Que en la forma y en el método
de establecer esa cifra estin implicados consideraciones eco-

micas v valores morales. Esta obra contribuye a elevar el
nivel de consciencia en relacién con este problema; pere, al
mismo tiempo, contribuye a mostrar la existencia de un lado
oscuro y tragice. La cuestion del nimero de accidentes que
toleramos es la inversa de la cuestién acerca de la cifra de
vidas que pretendemos salvar. Desde este otro lado la temé-
tica de este libro se revela también como una poderosa refle.
xidén sobre los bienes escasos, una reflexién tragica cuando
es0s bienes son los que resultan afectados por la guerra, las
agresiones al entorno natural, los limites a la procreacién, los
limites a I salud, etc. CataBrest ha escrito, junto con Philip
BopetrT, un ensayo, Tragic Choices, sobre la forma como fa so-
ciedad afronta esas decisiones y los esfuerzos que hace para
ocultar el conflicte de valores involucrado y las personas y

- grupos afectados. Alli se concluye que todo ¢l intento analitico

pretende contribuir a incrementar ¢l grado de comprensién
del caos y que a medida que nos hacemos conscientes de lo que
nosotros, como sociedad, estamos haciendo, cargamos con la
responsabilidad de las decisiones que se tomien en el futuro y
con Ia de aquellas que sc adoptan pretendidamente en nuestro
nombre. Esto vuelve a ser un indicio mucho més preciso.

Que el métode no es perfecto nadie lo niega. Que tiene li-
mitaciones lo reconoce el propio Carasresi. La virtud reside
de nuevo en ser conscientes de ellas y en no pretender hacerle
decir lo que no dice. Esta actitud recuerda la del Lefiador de
Hojalata en el pafs de Oz. El Lefiador de Hojalata va en bus-
ca de un corazon. El Lefiador de Hojalata es consciente de
que no liene corazdn, puede cortar grandes drboles y las pica-
duras de las abejas no le hacen ninglin dafio. Pero cotno sabe

- que no tiene corazén anda con mucho cuidado para no ser

cruel ni destruir a tos insectos.

. Jonouim BissaL
JTunio, 1984
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INTRGDUCCION: LA NECESIDAD DE UI;I FUNDAMENTO
TEORICO PARA LA RESPONSABILIDAD CIVIL



Carfrueo |}

EL RENACIMIENTO DE LA RESPONSABILIDAD CIVIL

En los tltimos anos se hia presenciado un retorno al problema

de la responsabilidad civil.! * La reaccitn popular al mimero

crecienie de aecidentes de_t

de los sepuros, asi como la pretension de algunas compaiifas
aseguradoras de cubrir $6lo los ricszos normales. hap_gonver-
- " n

tido al sepuro del au i

pbietos de una controversia politica imporiante, Al mismo
tiempo, la tendencia continua de la jurisprudencia_hacia la
objetivacién de'la responsabilidad civil en general y, en par-
ficular, las numerosas articulaciones de sistemas amplios de
seguridad social han obligade a plantear a los comentaristas

problemas tales como los limites de un sistema de responsa-
bilidad sin culpa v la eficiencia de los sistemas de compensa-.

cidn_extrajndictal? Simultdneamente, los autores con mayor
sensibilidad por los aspectos teéricos han sefialade que los
andlisis que sirven de base a la corriente de la responsabili-
" dad sin culpa son, desgraciadamente, toscos. Algunos de estos
tedricos ban afirmado incluso qué siendo tan débiles dichos
fundamentos, es preferible, en comparacion, el sistema de la
culpa.? Otros, en cambio, han intentade buscar iin apoyo ted-
rico mds satisfactorio para aquello que, en un cierto momen’
to, parecia una tendencia inexorable! El resultado de tales
estudios ha sido la imposibilidad de admitir sin mds frases
comno «distribute.the risks (edistyjbuir el riespo») y «let the
party who benefits from a cost bear it» (aque el coste del
Xiesgo lo_soporte quien se beneficia_de. él»} para determinar
quién debe pagar el coste de los accidentes. Y asi, estos afo-
rismos, propios de la corriente de Ia responsabilidad sin cul-

* En el original, «gecident faws. Dado que en nuesito dmbito juridico las
cuestiones a Ias que se refiere se suelen fratar bajo el titulo de’ aresponsabilidad
civils, se adopla en esta versién cste ultimo término, sin perjuicio de que en
algunos cases se empleen tambidn los términos «De i N =Derg:

figse, para aludir o toda la propuesia de revisidn de la forma de tra-
tamicato tradicivnal det problema. (M. del 1.}
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pa, han levan&ado entre los estudiosos casi las mismas sospe-
chas gue la djusticia» del sistema de la culpa motivé- hace
cincuenta afos. No es sorprendente, por tanto, que, a la Iz
de este desarrollp haya quien se pregunte si, a fin de cuen-

jas. ] sistema de la_culpa no es, realmente, el mas justo?

ar_d incertidumbre_peneral que rodea al funda-
mento tedrico de |a_responsabilidad civil, abundan proyectos
y_sugerencias para reformarla, ¥ aunque son muy diversas
las propuestas y muy distinto el grado de justificacién teérica
que sus autores ofrecen, todas tienen una cosa en comin: la
jmposibilidad de ser valoradas adecuadamente, dado el nivel

actual de conocimiento ¥ analisis de las hases de la responsa-

bilidad civil. Una breve discusién acerca de algunas de las

Teformas planteadas ilustrard este punto. Consideraré cinco

categorias de proyectos: (1¥1os proyectos de seguridad social
y de legislacion asistencial {welfare legislation}; (2 los de se-
guro personal * del automovilista (first-party motorist insuran-
ce), entre los que se incluyen ¢l plan de KEeton-O'CoNNELL, la
propiesta de la Insurance Company . of North America y el
informe..de._la Comisién especial de la Americen Insurance
Association; (3 los reconducibles a la posicién del "Defense
Research Institute; (4) el plan de scompromisor provisional
(=stopgap») de Blum y Kalven; y, por Gltimo, (5} Ia téndencia
jurisprudencial hacia la responsabilidad objetiva,. débida es-

* En ol rexto original aparesen con bastante Frocuencia las expresiones ofirsi-
party insurances y sthird-parly Insurances, que sivven para calificar, normalmentc,
jos planes propuektos por Keeron-0'ConnaLL y los sugeridos por BreM ¥ KALVEN,
respectivamente, Es claro que sc comele una grave restriccién al wraducir las cita-
das txpresiones por [as casteilanas sseguro personals y 4Seguro de responsabilidad
civil= 0 eseguro frenle a feTcergss; pero hablar en témminos de seguro de primera
parte y seguto de fereera parie enirafia problemas literarios. Ambas cosas_pueden.
&t cierlo modo, subsanarse 5i las expresiones castellanas se usan con las sigulentes
Pr i Seguro p L equivale a first-parly insurarce st se enliende que
es un segure que cubririz Iz persona ¥ 1os biencs del asegurado frepte 2 los posi-
bies dafios que pudiera sufrir.-El calificativo personal no alude ol bhecho de ser un
seguro .de personas, sino al de ser un SEgULC que cubre ¢n primera instancia al
assgurado, Es cicrto que esto sucede en todo segure, de ahf Ja condicién de ase-
gurado de una de las partes. Pero esta abservaclén,.con scr cierta, oscurece 1a di-
ferencia que aqui se-pretende d . Seguro de bitidad eivil equivale a
third-party insurance si s tiene presenic que !o'imp?rtnme noe s la cobertura

_ del dafio que pucda sufrir <l asegurado en su P o como de fa

existencia de unz regla de yespopsabilidad que le impute los dai}os que haya oca-
sionado a terceros [en definitiva, ¢l argumenla tradicional que sirvc para conside-
rar al segure de billdad <ivil incluldo ¢n la categoria de segurs contra
daiigs], sino precisamente estos wltimos dafios. Si no fucra asf, en &1 texio original
encontrarfamos la expresitn Hobilily insurarce. o

Al Tectar puede \ranquilizarle otro dato. El sutor ne emplea las cxpresionss ci-
tadas come descripcién de un tipo de contralo de seguro, sino como un sistema o
plan de seguro aliernative que se diferencia por ta importancia gue se asigna a los
diversos dafios que se liencn en cuenta. [N. del ¢)
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pecialmente a las transformaciones ocurridas en el campo de

) 1a responsabilidad del fabricante.

. SEGURIDAD SOCIAL ¥ LEGISLACION ASISTENCIAL

La reforma mds radical en este Ambito seria gliminay de
lgno la_cuestid ili jvil. Los defensores
3 idea afirman que el ema es el de compegnsar a
lag gtg:_imas del modo_maAs adecuado_y econémico posible, y
creen que el mejor campino para realizarlo consiste en un sis-

. Estado$ De esta forma se podrian lograr dos-objetivos de ma-

xima importancia: Ja victima no cargarfa con el coste de una
indemnizacién_insuficiente y la_sociedad no tendria que $0-
portar el coste de la rehabilitacion inadecuada de aquélla. Sin
embargo, el problema surge cuando se pregunta quién debe
pagar los impuestos necesarios para financiar ese proyecto;
en qué consiste una justa indemnizacién; si es preciso que
ese plan comprenda solo a las victimas de los accidentes de
trafico o abargue a cualquier clase de ellas, incluso 2 las vic-
titnas de erfermedades graves; o si debe articularse median-
te un impuesto negativo sobre la renta (negative income tax}*
o mediznte cualquier otro plan que también garantice un
ingreso minimo preestablecido. La discusién de uno cualquie-
ra de estos problemas pone de manifiesto la necesidad de un
andlisis tedrico mas profunde. .
Algunos autores sugieren gue este proyecto deberia finan-
ciarse con los impuestos generales del Estado, de esta forma
resultaria justo, ya que pagarian mds quienes obtienen mayo-
res ingresos, y no serfa excesivamente costoso de adminis-
trar’] Otros sostienen que, por lo menos en parte, deberia
cubrirse mediante contribuciones especiales sobre aquellas ac-
tividades que =causan» los accidentes; ® esta propuesta se apo-
ya tanto cn fa «justicias como en la perfeccién econémica de
la solucién adoptada? Aunque el primer método no resuita

+ Sp (rafa de un sistoma de redistribucion de 1a renta que en general (unciona
del siguiente medo: aqueflos sujetos cuya renta no aleanza el minimo fiscalmente
exento ticnen derecho m que el Estado satisfaga esa diferencia hasta- conseguir un
nivel minimo homogéneo. Sobre csta técnica distributlva puede consultarse Millon
Frienmal, Capitaliswrio y Hbertad, ed. Rialp, Madrid, 1966, pp. 242245 y Junes To-
piN, Joseph A. Peciraan y Peter M. Mieszxowsyl, «is a negative Income Tax Frac.
tical?s, Yale L. L., val. 7, 1967, pp. 177, También puedeit VErsT los documentos
que se recogen en Hacienda Pablica Espafiolz, ne 47, 1917, seleccionados por Anto
nie Casahuga, ¥ especlalmente el artlculo de Alan Mavnaro y Alan Praceck, vAni.
lists econdmico de los impuestos negativos sobre la rentas, id., pp. 261-249, (N delf 1}
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costosa, no tiene en cuenta los efectos que un sistema de in-
demnizacién, basado en la iributacién peneral, produce sobre
el nimero de accidentes, a no ser gue se complemente con un
cuerpo de legislacién preventiva y penal eficaz, Y deja sin res-
puesta también a las cuestiones de cudndo y en qué medida
la legislacidn penal seria eficaz y deseable para centrolar Jos
accidentes. : .

El ségundo método parece referirse al problema de la pre-
vencién de los accidentes, estableciendo gravameneés sobre las
actividades que los «causans, Sin embargo, es incapaz de res-
‘ponder a una pregunta fundamental: ¢cudles son esas activi-
dades scausantes» dé los accidentes? ;Se trata, acaso, de la
actividad realizada por la victima o, por el contrario, de aque-
la ejercida por el agente del dafio? Este método tampoco
determina claramente el grado de precision con el que deben
definirse las actividades y los sujetos obligados-a tributar.
¢Tienen que’tratarse a los peatones como un solo grupo o de-
ben establecerse categorias més especificas de acuerdo con ia
edad, por ejemplo? Y en este Gltimo caso, gcuil es la ventaja
de elegir 1z edad sobre otros criterios? Para resolver todas es-
tas.cuestiones es necesarid_contar con una keoria general de
la responsabilidad civil, Y como esta teorfa no existe, es im-

posible que log proyectos mexcionados puedan proporcionar

sotuciones satisfactorias.

1. SEGURO PERSONAL DEL AUTOMOVILISTA {(EL PROYECTG
pi KEETON-O'CONNELL Y QTRGS)}

La segunda categoria que examinavé se yefiere exclusiva-
mente a los_accidentes de tréfico. Forman parte de ella toda

una serie de proyectos admirables (producidos a ritmo men- -

sual) gue tienen en comin una idea procedente de una recien-
te y muy cuidada propuesta de Robert KegTon y Jefirey O'Con-

RELL,® autores de un proyecto gque ha merecido el aplauvso de -

muchos. El tema consiste en eliminar, total o parcialmente, el

principio de la responsabilidad por culpa del dmbito de los

accidentes de tréfico v poner en su lugar un sistema de sepuro

personal. Esto significa que el propietario de cada automdvil

vendria obligado a coniratar un seguro conira los dafios que

pudieran sulrir ¢l mismo, sus familiares y eventuales terceros,

tales como los peatones (szlvo gue fuesen tarbién automovi-

listas y, por tanto, va estarfan asegurados), debidos a los accl-
. dentes en los que su vehiculo se viera envucito,
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Las diferencias que existen entre estos proyectos nec son
desdeniables. Por ejemplo, los hay que consideran goe el siste-
ma de la culpa deberfa permanecer de modo complementa-
rio; algunos sugieren que de la indemnizacion debida.a la
victima tendrfan que deducirse aquellas. cantidades que ésta
recibe de otras fuentes por el mismo conéepto, como estl caso
del seguro médico privado {Blue Cross) * o de los seguros que |
garantizan la conservacién del salario {employee wage secu-
rity plans),** oiros, en cambio, no aceptan tal reduccion; tam-
bién existen proyectos que eliminaifan el resarcimiento de los
llamados «dafios meraless (pain and sufferivig), mientras que
otros proponen mantenerlo parciaimente)! Estas diferencias
plantean problemas tedricos importantes en relacion a los ob-
jetivos de cada proyecto. Mi intencién no es examinar estas
cuestiones aqui, sino tan sélo considerar el denominador co-
miin de esas propuestas, ya que de este modo podré mostrar
claramente la necesidad de reconsiderar las bases de la res-
ponsabilidad civil, ) :

Cada proyecto trata de disminnir, o incluso_eliminar, Ja

ci iterio de imputacion de da-
fios, reemplazapdo con un seguro personal al actual sistema
gue dice permitir que la victima_sea resarcida_por el suje
to gue le i fig. Desde un punto de vista criti-
co, Walter J. BLom y Harry KALVEN Jr. argumentan que estos
proyectos no justifican adecuadamente el hecho de que los
peatones o los pasajeros no soporten el coste de los acciden-
tes v, en cambio, se asigne a los conductorgs;”? Pero con inde-
pendéncia de lo que uno piense acerca de los motivos de esta
atribucién de costes, que al fin y al cabo coincide con la opi-
nién de la dectrina dominante,” lo cierto es que no hay razén
que explique la preferencia casi undnime por un sistema de

* La Blie Cross constituye, no obstante, por su historia y por su funciona-
miento, una institucién muy pecwliar on ] contexie del scguro médico —o, para

ser més , de T o do de los dos Unidos. Nacida a
fines Je Jos afcs veinle, 2 iniciativa de la American Hospital Asseclaifor, ha con-
tribuide a fa cobertura de Ja asi ia hospitalaria como organtzacién benéfica

—lo qué slgnlfca un tratomiento legal y fiscl privilegiado— ea ausencia de up
sistema genera) de seguridad social, Una de las caracterffticas de Ia Bine Cross,
que la diferencian de 1a mayarfa de las compafifas privadas que actdan en csie
catnpa, ba residide er & pago directa de las presiaciones a las entldades Thospi-
tatarfas ¥ no a los asepurados, con lo cusl se Ba constituide en unz importanie
fuente de financiacion de esa industrin, La Blie Cross fambidn ha descmpetiado
impcrtanies. cometidos en Ta politica sanitaris del gobierno. Parn un andlisis de la
Biue Cross. pucde consullsrse Sylvin A. Law, Blue Cross What Went Wrong?, Yale
University, New Haven, 1978, (N, dal &) . : ‘ .

“ Los cmploycz wage security plans son sistemns de previsidn salarial parz
casos de javalidez permanente o no contratados fior los empresarios y en beneficio
de jos trabajadores.
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segurd personal, Se afirma que con ello se peduciyfan los cos:

tes administrativos. Sin embarpo, debemos averiguar si esta’

reduccién no se obtendrfa & un coste demasiado alto o si, in-
versamente, tal cambio generarfa otros beneficios al margen
del ahorro mencionado. - b
Si una persona se asegura ¢n beneficio propio, de su fami-
lia y de los ocupantes de su vehfculo, el coste de poseer un
automévil dependera del nimero de pasajeros que suela Jlie-
var y de’su vulnerabilidad, asi como de Jas condiciones que
tenga el vehiculo para protegerlos en caso de accidente. En el
sistema vigente, el coste de conducir depende en gran medida
de la probabilidad de producir dafios a terceros, ya sean peato-
nies, olros conductores o los propios pasajeros. En consecuen-
¢cia, si se adoptara algunc de aquellos proyectos, serfa previ-
sible que el-coste minimo de conducir correspondiera a los
jévenes, ya que suelen viajar solos y en caso de accidente se
recuperan con -gran facilidad y ne es frecuente que sufran
invalideces permanentes, mientras que ¢l méximo recaeria so-
- bre las personas de mediana edad con numerosa familia. De
"jgual mode. et seguro. seria més barato para. los propietarios
‘de un «Volvos,; que es capaz de aplastar todo Io que se le pone
"detante dejando indemnes a sus ocupantes, o para gquienes
poseen un «Mercedes», dotado de costosos artilugios para pro-
teger a los viajeros; y resultarfa, en cambio, mds costoso para
los propietarios de un «Dos caballoss que apenas produce ras-
caduras a los demds, pero se hace trizas al minimo contacto
conun «<Volvos.
En efecto, los_proyectos_del tipo KrEron-O’CoNNELL no

imputan Ios costes de los accidentes sobre la_generalidad de
los conductores, sino sobre una determinada clase de éstos.

Quiza tengan razon; pero lo cierto es que no existe motiva
suficiente para justificar esa decision, ni habré posibilidad de
hallarlo'en ausencia de una teoria de la responsabilidad civil.

- La pOSICION DEL DEFENSE RESEARCH INSTITUTE

Los proyectos anteriores se pueden contrastar con la posi-
ci6n adoplada por el Defense Research Instifute, una orgami-
zacién dedicada al loable fin de perfeccionar Ja «habilidad
profesional... 'y los conccimientos de los abogadc;)s que se
.ocupan de cuestiones de responsabitidad. civils.* En otras pa-
labras, los abopados de .Jas compaiifas aseguradoras. Este
grupo se opone tanto a la idea de indemnizar a Jas victimas
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con los ingresos fiscales del Estado, como a los proyectos del
tipo KeeToN-0'CONNELL que imputan el coste de los accidentes
de trdfico a los conductores. Es sorprendente que un grupo
tan devoto de la libertad de empresa proponga una amplia
gamz de medidas gubernativas, dirigidas a establecer contro-
les periGdicos, 0 esporadicos, scbre los vehfcules, y a deter- .
minar quién puede conducir y quién no® Esta sugerencia
suele acompafnarse con fuertes criticas a la idea de que la vie-
tima debe ser indemnizada por la compaiiia aseguradora del
causante culpable, incluso si aquélla puede serlo por otras
fuentes colaterales.” Pero como ha revelado un estndio de
una compaifia de seguros, si estas fuentes adicionales se con-
vierten en medio principal de resarcimiento, «se llega, en de-
finitiva, a un tipo de sistema en el cual €1 coste de conducir
recae sobre los contribuyentes o sobre categorfas... no invo-
lucradas directamente en esta clase de actividad».'®. En otros
términos, el Deferise Research Institute llega, quiza sin adver-
tirlo, A un resultado que es peligrosamente andlopo al que se
gbtiene mediante el sisterna de sepuro social, acompaiiado ade:
4s d nu i i i N
ridad. Sélo existe una explicacidn para una conclusién tan
inverosimil del Defense Research Institute, y ésta es, de nue-
vo, la ausencia de un adecuado estudio tedrico en este terreno.

EL PLAN DE «COMPROMISO PROVISIONAL» {(aSTOPGAT®)
pE Brum Y KaLven

De todos los autores que se ocupan de estos temas, BLuMm
y Karven han sido los mas conscientes de la fragilidad tedrica
del andamiaje de los proyectos anteriores. En cierto modo, su

cién a unas reformas que carecen de argunentos tedricos ade-
cuados; excepcién hecha de aquellas propuestas radicales de
seguro social, de dudoso origen politico, o de los cambios més
profundos que implica la idea de un impuesto negativo sobre -
~)a renta Sin embargo, ellos también han sugerido un plan
que, con mucho acierto, han llamado «de compromiso provi-
sional» (astopgapnr). A -
i i i de_indem-
ajifas de se-

i i ; na;

‘B todas las victimas de los accidentes

- - de tréfico podrian recibir una cantidad no superior a los cinco
mil-délares para.cubrir los gastos de asistencia. médica. Al
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mismo tempo, quienes tuvieran la posibilidad de resarcirse
mediante el sisterna de la culpa, recibirfan una caniidad com-
plementaria no superior a los siete mil quinientos délares a
titulo de indemnizacidn por las demds pérdidas reales sufri-
das y a cambio de la renuncia al ejercicio de todo. tipo de
accidn civil, A un esquema tan prédige (que diche sea de paso
reafirma la tendencia actual a pagar en exceso por los dafios
leves y a descuidar, casi por completo, a las victimas de los
mads graves; justificindola, como siempre, en términos de aho-
rro en costes administrativos) BLuM y KaLven afiaden: «Si se
quiere proteger a todas las victimas, incluso a guienes no ten-
_gan acceso a los remedios del commoan law, entonces debe
establecerse que el coste adicional de ampliar la indemniza-
cidn garantizada sea financiada i
fiscales.» 2
Varias cosas hay que destacar del proyecto de BLUM ¥y Kar-
veN. En primer lugar, la forma de imputar el coste de los ac-
" cidentes a los conductores es la contraria de la; propuesta por
Keeron y O'ConngLL. Entre establecer un seguro personal o un
segurg frente a terceros, BLuM y KaLveEN se inclinan por lo
segundo; si blen son conscientes de que no’ existen razones
especiales para preferir una u otra solucién, y sdlo el hecho
de que con ello se mantiene el sm:u guo sirve para justificar.
su eleccién.
En segundo lugar, subrayan que su plan es aceptable sélo
si se desea compensar 2 todas las victimas de los accidentes
de trédfico, y no sélo a aquellas que podrian ser resarcidas

mediante el sistema de la culpa. Nuevamente se pone de ma-

nifiesto aqui la ausencia de una teorfa que pueda explicar tan-
to la reforma como, en este caso, el mantenimiento del sta-
o quo. ) ’

Por 1ltimo, BLum y KALVER sosticnen que la indemnizacion
correspondiente a quienes no pueden pretender el resarci-
miente mediante el sistema de la culpa, debe limitarse a un
méximo de doce mil quinientos délares en el plan de indem-
nizacién garantizada. Ademds, esta cantidad, dicen, ne debe
considerarse un coste de la actividad de conducir ni un coste
de la actividad que desarroila la_victima, sino un componen-
te del coste de la vida. El iimite de los doce mil quinientos
d6lares puede explicarse por el deseo, que tienen los autores
mencionados, de mantener en lo posible-el statu quo a falta
de una teorfa adecuada que justifique su cambio. Perc es di-

ficil entender por qué se exime del coste de esta indemnizacidn
complémentariz a_quienes lo soportan actualmente (as victi-
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mas), o a_quienes deberian soportarlo {los_conductores), se-

giin Kreton y O'CONNEUL, para atribuirle al Estadn y. en dlt-
ma_instancia, a_los contribuyentes.Una vez mds, falta una
tegria satisfactoria que expl:que esta externalidad (externa- -
lization), como dirfan los economistas. Y sorprende gue la dni-
ca razén dada sea la de obligar, por este medio, af gobiérno a
plantear de forma abierta la cuestidn de quién debe soportar
el coste de los accidentes que recae, hoy por hoy, sobre las
victimas.?

Dejando a un lado la validez de-este argumento, resulta
evidente que BLuM y KaLven, al tiempo que recomiendan cier-
tos cambios y rechazan otros por falta de justificacion, subra-
yan también la necesidad de una_téoria_de la responsabilidad
givil, Podria decirse incluso que exigen algo mias: una teoria
capaz de estimular y-estructurar la investigacién empirica de
la que surgirfan hechos que permitiesen apoyar a su juicio
los planes de indémnizacién. Sin ernbargo, veo dificil, por no
decir imposible, alejarse del statu quo, si-para realizar cual-
guier cambio social debemos esperar Ia prueba que pro--
porcionen esos hechos. No obstante, podemos reclamar una
estructura tedrica que nos indique los hechos o las opiniones
poifticas que dan soporte a ciertas reformas, $6lo con esta
estructura serd posible evaluar las premisas facticas implici-
tas en los respectivos sistemas y, a falta de hechos incontesta-
bles, hacer, por lo menos, buenas suposiciones.®-

LA TENPENCIA JURISTRUDENCIAL HACIA 1A RESPONSABILIDAD

' DEL FABRICANTE *

Eliltimo tema que examinaré en estas paginas introdicto-
rias no es un proyecto sino la orientacién de la jurispriden-
cia en materia de vesponsabilidad . civil y, concretamente, en
el #mbitc de Ia responsabilida_d del fabricante. Se ha dicho

> F_n el otiginal -pmducr: tiabilitys. Con este término sz alude, en el Derecko
ala P bilidad de los fabricantes y vendedores —aunque la

. arllculaclbn mis lamaliva se cenire en los primeres— por los dafios o lesiones

que tos adguirentes, usuaries n lcrums en general puedan sufrir a causa de los
de los prod La «producis liability» no es sinSnimo de la
responsabilidad directa del [abricante. mta es 5810 unn de Jas témlcas que se

uuilza, mayormente, et cste campo, Ho lo mids significativo del caso es,

una Bm de i ién de dades, fundada en las argumesta-
Ciones jurisprudenciales mis vnnarlas ¥ de¢ un eoorme sentide pragmiétice, a los
fabricantes. Y todo cllo viene de 1as mdxi facilidades pro-

cesales para que In victima pusda obtener el resarcimiento. Sobte cste tema puede
consullarse Angel RoJo, Le responsabilidad civil det jabricante, Pub. R. C. de Es.
palfia, Bolonia, 1974, esp. pp. 6082, pata cl Derecho estadounidense. {N: del e}
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que esta cuestién se ha convertido. o se estd convirti
upn sector de responsabilidad gbjetiva; esto es, que el resarci-
miento de los consumidores por defectos en los_productos
opera con independencia de la culpa del fabricante y del ven-
-dedor. Sin embargo, con esta afirmacién, que no deja de ser
tierta, se encubren demasiadas cosas. Irnaginemos un consu-
midor que es alérgico a las fresas: ¢debera ser resarcido si la
alergia puede, eventualmente, causarle la muerte? Y si no es
asf: ¢qué diferencia hay entre este caso y aquel en donde, sin
culpa del fabricante, se pone a la venta un producto farma-
. céutico que produce horribles efectos en algunos consumido-
res? Podrian hacerse, por supuesto, distinciones terminolégi-
cas; pero el significado de éstas dependerfa exclusivamente
de Ia razén que se diera de la existencia de la responsabilidad
del fabricante. En otros términos, dependerfa de la existencia
de una teoria de la responsabifidad civil. No debe sorprender
ni preocupar que la jurisprudencia no haya elaborado tal teo-
ria; tampoco era su obligacién hacerlo® Los cambios juris-
prudenciales reflejan la actitud del mundo académico. Y es
este munde quicn débé suministrar la teorfa en la que se apo-
yes tanto las limitadas reforinas realizadas por la jurispru-
dencia, como las m#s amplias contenidas en los proyectos exa-
minados.® .

HacIA UNA TEORIA DE LA RESPONSABILIDAD CIVIL

€0 _que, o eri A,

A
i cudl es la funcidh que deb

Gorresponder a_un sistema de responsabilidad civil, v de ana-
lizar en_gué medida la desarrollarian los_diversos métodos de

tratamiento del problema de los accidentes. Un trabajo de este
tipe requeriria un esfuerzo monumental. Sin embargo, ¢s po-
sible que, con un estudio de magnitud menor, se pueda mos-

trar, més all4 de los tépicos, cusles son los fines hacia los que -~

se dirigen férmulas come sdistribucién_del riesgon (risk dis-
tribution), «_ggig_gagi'én de recursoss {resource allocation) y, en
este contexto, «justician. Ademas, un estudio de estas caracte-
risticas puede sefialar en qué medida los fines mencionados
son consistentes entre si y cémo se logran mediante el siste-
ma de la culpa. . .
El resultado de este analisis no puede ser un proyecto de
. reforma que comprenda a todo el dmbito de los accidentes.
Esto requeriria una evaluacién de cada fin en relacién a cada
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clase de accidentes, ya que los objetivos pueden variar segin
las 4reas en las gue los accidentes ocurren. Pero incluso si
suponemos que los fines han de tener Ja misma importancia
en todas las dreas, su diversa estructura exigird sistemas dis-
tintos en cada una. Un sistema que puede ser bueno para Jos
accidentes de trabajo, no tiene por qué serlo para los acci-
dentes de trafico, bien sea porque pensemos que los fines han
de ser distintos, bien porque la estructura de las actividades
involucradas precise de medios distintos para lograr los mis-
mos fines. Sélo mediante una cuidadosa investigacién empt-
rica se podrd determinar el sistema mas iddneo para cada
sector.”

Eluobieto de este estudio es més limitado. Consiste sélo en -
determinar. los fines gue cada sistema puede cumpliy mejor; ~

los sisternas que se adaptan con mayor precisién a una cotnbi-
Tiacion de fines determinada: v los sistemas que_son mas con-

Comenzaré haciendo algunas aclaraciones acerca de los
equivocos més corrientes en los proyectes anterjores. Luegoe
sefialaré las dos funclones principales que en mi opinién debe
cumplir la responsabilidad civil, asi como los tres fines que
debe conseguir una de estas funciones; también describiré los
métodos principales, o aproximaciones, con que Se cuenta para
lograr estos fines. En tercer lugar examinaré cl fundamento
teérico de estos métodos y en qué forma la teoria puede limi-
tar y condicionar a los mismos. En cuarto Iugar, trataré cier-
tos problemas particulares que presenta el andlisis de los dos
métodos que menor atencién han tenido en el pasado, sin per-
juicio de que los mismos problemas existan en otros méto-
dos, y s6lo con la idea de que en estos altimos tienen carac-
teres menos relevantes. Al final, me referiré a la otra funcién
principal de la responsabilidad civil, consideraré su significa-
do v, a la Juz de todo elio, revisaré el sistema de la culpa y
olros posibles. ’

A Yo largo de toda esta obra trataré de mantener Ia termi-
nologia siguiente: denominaré «funciény (goal) a cada uno de

-los cometidos generales de la responsabilidad civil (la justicia

y la reduccién del coste); con el término efine (subgoal) me
referiré a cada uno de los diversos objetivos comprendidos en
las anteriores funciones {p. ej., la reduccién de los costes ad-

ministrativos); las expresiones «método» o0 saproximacion»

(method o approach) designarin a los inslrumentos tedricos
que sirven para lograr las funciones y los fines mencionados
(p. ej., el fraccionamiento de costes, Ia prevencién general); ¥y

S0, o
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por ssistemas {system) entenderé las diversas formas reales
de impular los costes de los accidentes {p. &}, sistema de res-
ponsabilidad por culpa, sistema de seguridad social, sistema
de reésponsabilidad de la empresa).

_Carfruio 2

EQUIVOCOS USUALES

Algunos mitos hardn dificil nuestro andlisis si no los desvela-
mos previamente. El primere de ellos es la conviccién de que
ta sociedad estd dispuesta a evitar los accidentes a cualquier
precio; el segundo es la existencia de una ley econdmica ine
xorable que nos dice cudl es el modo «justos de asignar las
pérdidas que ocasionan los accidentes; el tercero es creer que,
cuando los jueces y los criticos hablan. de destribuir ¢l riesgo
de los accidentes, tienen en mente algin fin, o funcién, espe-
cifico; por (ltime, el cuarto mite consiste en tratar como axio-
matica 1a jdea de que los costes de los accidentes deben so-
portarios sélo la victima o-la parte gue, en cierto sentido,
podriamos decir que ha producido el dafio.

SoBRE EL EVITAR LOS ACCIDENTES A CUALQUIER PRECIO

guier precin! En su sentido mas amplio, Ia idea. desagradable -
de que estamos dispuestos a destruir la vida nos ha de resul-
tar evidente. Existe la guerra: La Universidad de. Mississippi
¢std obligada a seguir una politica de integracién racial, aun
a riesge de que se pierdan vidas humanas, Pero lp mas signi-
ficativo para ¢l estudio de ia responsabilidad civil, y quizd tan -
obvic como lo anterior, es que las vidas no sdlo_se sacrifican’
cuando el guid pro qio_es algin gran prisicipio moral, sino
también cua es ju Hi jen. .
gia. Se desarrollan actividades, que, por lo menos estadistica-
menie, tienen un coste en vidas hitmanas cierto, Se construye’
el tinel del Mont Blanc porque es esencial para el Mercado
Comtin y, ademés, porque hace mis corto ¢t viaje de Roma a
Paris, aunque sabemos de antemano que un hombre morird
por cada kildmetro de tinel.construido, Utilizamos aviones ¥

-automéviles en vez de usar otros medios de transporte, més
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lentos pero mds seguros, Quizd sea lo més ilustrativo el hecho
de que en vez de emplear las herramientas mds seguras ima-
ginables, usamos aquellas que lo son menos, porque —y ésta
no es una razén desdefiable— las primeras resultarfan dema-
siado caras. Por ello, aunque algunas veces las actividades que
causan los accidentes también contribuyen a disminuir el nd-
mero de ellos ~p. ¢j., probablemente el tinel del Mont Blanc
ahorra més vidas humanas, al disminuir el riesgo de acciden-
tes de trafico, que las desaparecidas en su construccion—, es
evidente que este argumento no sirve para explicar totalmente
Ia presencia de la mayoria de aguellas actividades. El empleo
de los pasos a nivel en los ferrocarriles, por ejemplo, responde
al hecho de que son mds baratos.y no al criterio de evitar ac-
cidentes mortales.

SOBRE LA EXISTENCIA DE LEYES ECONGMICAS QUE PROPORCIONAN
RESPUESTAS ABSOLUTAS ‘

Si nuestro propdsito ne es el proteger la vida humana a
cualquier precio, la cuestion se vuelve mis compleja: ¢hasta
qué punto estarfamos dispuestos a llegar para salvaguardar la
‘vida y para reducir el coste de los accidentes? Aqui podemgs
quedar prendados de Ia existencia de un segundo m.ito. seglin
el cual la teoria econdmica serfa capaz de proporcionar una

respuesta precisa a la pregunta anterior, Pero del mismo modc_v
que_no hay una teoria econdmica que decida por nosgtros s
queremos salvar la vida de un minero atrapado en una g_gl.
ria, tampoco la_hay gue nos diga hasta dépde estamos dis-
.puestos a llegar para salvar las_vidas huma

costes de los siniestros. La teorfa econémica puede sugerir un
método de adoptar decisiones: el mercado, por ejemplo. No
obstante, las alternativas en las que se enfrer_nan vidas huma-
nas y razones monetarias o de conveniencia riunca pueden re-
-, ducirse a términos pecuniarios, y por ello nunca usamos el
mercado como. método. unico. La decisién de construir el ti-
nel del Mont Blanc no se fundé exclusivamente en el hechP de
que el beneficio producido por los peajes llegaria a r_:ubrxr e_l
coste de su construccién, incluido el necesario para indemni-
‘zar las invalideces y las muerles ocurridas. Seria lo mismo
gue permitir o no la prostitucién en base al criterio de la .r_.o]-
vencia del negocio. Estos criterios, que serfan la aplicacién
estricta del principio de Ja libertad de empresa, nunca han
sido aceptables. Incluso los economistas’ clédsicos mds ortodo-
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x0s los rechazaron, acudiendo para ello a las nociones de «cos-
tes y beneficios sociales externoss, conceplos ambos que no
son absolutos, y cuya extensién depende de la que cada socie-
dad les otorgue.? o
- Tanto si se expresa en términos de una teoria de costes o
beneficios sociales ocultos, como si no, el problemﬂue sien-
o el de la frecuencia con_que una decisi6n a favor o e com-
ividad determinada debe realizarse fuera del
mercado. Este es el caso cuando se conceden subvenciones a
actividades que sin ellas no podrian subsistir en el mercado
© cuande se prohiben aquellas que son plenamente rentables.
La [recuencia con que se ignora el mercado nos dice algo de
Ia sociedad en cuestién; nos dice si estamos ante una socie-
dad donde rige el laissez faire, el principio asistencial .o ante
una sociedad de tipo mixto. Sin embargo es evidente que, con
mayor ¢ menor abundancia, en toda sociedad se toman deci-
stones al margen del mercado.

A veces, en el 4mbito de la responsabilidad civil Ia decisidn
de sacrificar vidas humanas por razones pecuniarias o de opoi-
tunidad se adopta, polftica o colectivamente, sin contrastar el
valor econdmico de las vidas sacrificadas con el valor mone-

- tario de esas razones. Otras veces tales decisiones se adoptan

en el mercado sobre la base de Ios respectivos valores en cues-
tién. La preferencia por una u otra de estas formas no res-
ponde a razones de principios. Las grandes cuestiones morales
se prestan a determinacidn politica y deben decidirse en fun-
¢idn del criterio que en este sentido haya elegido la sociedad.
Pero no es ficil responder colectivamente a si es mejor un
cortacésped rotatorio o uno de bobina, o a cuil es €] mejor
método de produccién de acero, aunque sélo sea por el exclu-
sive motivo de que tales decisiones se han de adopiar con
demasiada frecoencia. La eleccibn de un producto o de su
emplec comporta, ticita o explicitamente, una decisién acerca
de su respectiva seguridad y coste. Es cierto que los casos
dramdticos pucden resolverse politicamente. Se puede prohi-
bir la venta libre de las armas de fuego con independencia de
lo dispuestos que estén sus fabricantes a pagar todos los da-

flos que ocasione su uso. Pero es imposible decidir todos los
aspectos involucrados en cada actividad a través de un proce-
so politico. En la mayoria de los casos el mercado sirve de
zona de pruebas prefiminar. El Eabricante es, normalmente,

libre de utilizar una técnica que pueda ocasionar muertes o

. lesiones, con tal de que sea capaz de demostrar que los con-

sumidores desean lo suficiente su producto para permitirle in-
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demnizar a las eventuales victimas. A excepcidn de algunas
dveas, donde es necesaviz la decisién colectiva, los ¢conomis-
tas sostienen gue el mercado es el mejor mgtodo para decidir
las actividades que merece la pena desarrollar. Pero el cardc-

“ter redundante de esta afirmacion demuestra claramente que.
somos nosotros, ¥ ho la economia, los responsables (ltimos de
la decisién. ]

Dicho de otro modo, aunque el mercado sirva de ayuda, es
imposible que resuelva por completo el problema de hasta
dénde alcanza nuestro propésito de evitar.los accidentes.
Cuando al margen del mercado se prohibe una actividad ren-
table, que ocasiona accidentes, o se subvenciona a otra que no
lo es, no se viola ninguna ley absoluta. For el contracio, se
hace el mismo tipo de eleccidn entre accidentes y actividades
causantes de Jos mismos que realiza ¢l mercado; la diferencia

reside en que la forma de escoger es, segin razones perfecta- -

mente vilidas, distinta. Preferimos un método o un enfoque
colective (p. ej., porque eilo nos permite considerar los costes
no monetarios que el mercado no podrfa tener en cuenta, o
porque en determinadas circunstancias, ello es mas barato}, a
un método de mercado aunque seamos conscientes de que ¢l
mercado puede reconocer los gustos y las preferencias indi-
viduales que la decisién colectiva tenderfa a igriorar.?

SOBRE EL CARACTER INEQUIVOCO DEL CONCEFTO «DISTRIBUCION
DEL RIESGOs

El tercer mito afecta al significado de la nocidn «distribu-
cién del riesgo», Se ha dicho a veces que distribuir el riesgo
de los siniestros implica gravar a los conductores con el cos-
te de los accidentes de trifico en lugar de imponerlo a los
peatones, cargar a los empresarios con el coste de los acci-
dentes de trabajo en lugar de imponerlo a los trabajadores,
etcétera. Sin embargo, los defensores de estos sisternas de

nude. las razones de todoe elln_dando por supuesto gue la-no
cion «distribucién del riesgox tiene un cardcter jnequiveco. En

realidad esta expresién puede utilizarse para designar tres
ideas bastante distintas. El primer significade de esa nocién
es la realizacién del mayor fraccionamiente-posible de.las pér-
didas, tanto entre las personas como en el tiempo. El-segundo
¢s la imputacién de las pérdidas a aquelias categorfas de su-
jetos o de actividades que pueden pagar con mayor facilidad,
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probablemente los mas «ricoss, con independencia del frac-
cionamiento gue esto produce. El tercers es la atribucién de

- las pérdidas a aqueilas actividades que de un made algo im-

preciso se puede afirmar que las engendran. .
! Desgracindamente estos significados, aun tuzndo represen-
. 2 Y bjeti i -
demés se apoyan en pos-
tulados éticos y econdmicos distintos; postuiados que proba-
blemente no son aceptados del mismo modo por todo el mun-
do y que ciertamente no todos. comparten. Los significados
primero y segundo de la expresitn «distribucién del riesgon
representan dos formas distintas de alcanzar un mismo fin, ef
cual puede Namarse de modo impreciso «indgmnizacidn..
(Aunque use algunas veces este término, en las paginas gue
siguen me referiré normalmente a este fin con la ‘expresion
«remocion del coste secundario de los accidentess.) Al primer
significado de }a «distribucién del riesgo» lo denominavé efrac-
cionamiento del fiesgos; al segundo, métode de la «bngha
bolsan (edeep pocket»). El tercer significado de Ia expresién
tiene poco en comtin con los dos anterjores, salvo el hecho de
haber side confundide frecuentemente con eflos. Representa
una manera de lograr un fin de la responsabilidad civil distin-
to: la reduccién de los costes inmediatos de los accidentés. En
mi terminologia esto representa una particular aproximacién
a «la_remocion del coste primario de los accidentess. Lo de-.
nominaré prevencién general o de mercadod

SOHRE LA EXISTENCIA DE UN VINCULO FINANCIERQ NECESARIO ENTRE
LOS OFENSORES Y LAS VICTIMAS ’

) El cuarto mito es el de la existencia de un vinculo finan.
Clero necesario entre ofensores y victimas o, en términos mds

generales, la creencia en que a_la_hora de determinar ‘quiép

debe spportar los costes de los accidentes estamos obiligados
2 escoger, exclusivamente, entre estos dos grupos, Tal inexora-
ble vinculo no existe, del mismo modo que tampoco es una
exigencia ineludible el que las victimas tengan que correr con
el coste de sus accidentes.’ La cuestion de quién debe soportar
fos costes de un particular accidente o de los accidentes en
general es una cuestién que hay que resolver en funcién de

“los fines que, segiin nuestra opinién, deberfa lograr la‘respon-

sabilidad civil.. Por consipuiente, son cuestiones politicas las
referentes a si el coste de los accidentes debe: (1) soportarlo

3
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cada victima en particular; (2) pagarlo el ofensor de cada vic-
tima en la medida exacta del dafio producido; (3) atribuirse

.a aquellas categorias de sujetos que tienen mayor probabili-

dad de convertirse ‘en victimas; (4} asignarse a las categorias
de sujetos que tienen mayor probabilidad de convertirse en
ofensores; (5) pagarlo quienes, en cierto sentido, violan nues-
tros cidigos morales (quienes, en cierto sentido, son culpa-
bles) segiin el grado de la transgresién y con independencia
de su participacién en los accidentes; (6) pagarlo quienes en
términos estadisticos tienen mayor probabilidad de violar
nuestros codigos morales; (7) imputarse a las arcas del Esta-
do o sectores industriales en .particular, conforme a crite-
rios (tales como el de la riqueza) que pueden ser totalmente
ajenos a la intervencion en los accidentes; o (8) satisfacerse
mediante una combinacién de estos métodos.

A la vista de esta enumeracion parcial de posibilidades, de-

berfa quedar claro que tampoco existe una relacién hecesaria

entre el critecio de asipnacién de las indemnizaciones y el de,
la_atribucion de los costes de }la_indemnizacidén, Todas estas

alternativas son posibilidades reales que dependen de la poli-
tica que se persiga y de los fines que se quieran alcanzar con
la.responsabilidad civil. Esto no significa, por supuesto, que
los Tribunales gocen de libertad de escoger entre las mencio-
nadas alternativas. Este'es un terna distinto que no tiene lugar
en este libro. Aqui lo Unico que quiero subrayar es que, te-

‘niendo en cuenta las bases de la reponsabilidad civil, no exis-

ten limites virtuales para la asignacién y-divisién de los cos-
tes de los accidentes. Aquello que escojamos, consciente o
inconscientemente, reflejard los fines econdmicos y morales
de nuestra sociedad, En consecuencia, uno de los objetivos de
este libro serd el de sugerir las funciones y los fines implici
tos en los distintos sistemas posibles de responsabilidad civil
y la importancia efectiva que cada una de las formas posibles
de asigniacién de costes debe dar a estos distintos fines y fun-
ciones, Ya que no deseamos que Ia completa realizacién de
uno cualquiera de estos objetivos se produzea a costa de los
demids, la otra intencién de este estudio serd Ia de mostrar
cémo funciones y métodos entran a veces en conflicto, impi-
diendo con ello ]a consumacidn de algin fin en particular. No
obstante, también intentaré demostrar que si se prescinde de
aspiraciones perfeccionistas, es posible alcanzar un aceptable
grado de acomodacién entre objetivos y métodos.

Una advertencia final se hace necesaria. Cuando nos refe-
rimos a los accidentes, estamos tratando un problema de cos-
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tes, ya que ambas cosas estdn vinculadas. Es claro que tam-
b_len nos referimos a.emociones y a actitudes morales, pero
siempre lo hacemos en relacién a sus costes. Si ne fue;a asi
estariamos dispuestos a evitar los accidentes a acualquier pre:
cion. De ello se sigue que al examinar. cada uno de los trata-
mientos de los accidentes ha de tenerse en cuenta el coste de
est'ablecer ¥ poner en funcionamiento el propio tratamiento
al igual que los beneficios quie se derivan de' él. Por otro lado
estos costes y beneficios deben compararse con los correspon:
d'aentes a sisternas de tratamiento alternativos. En Tesumen
siempre hay que averiguar si el especticulo valié la -::ntradar
no sc.')lo por lo que ésta costd, sino tambidn en relacién a los'
demds especticulos a los gue se dejé de asistir.



Carituto 3

FUNCIONES Y FINES DE LA RESPONSABILIDAD CIVIL

" ¢Cuales son, entonces, las funciones principaies de cualquier
sistema de responsabilidad civil? En primer Iugar, debe ser
justo y, en segundo, debe reducir los costes de los accidentes.

L JUSTICTA

Aungue se hable a menudo de la justicia, esta funcion. es,
con mucho, la més diffcil de analizar.! Suele decirse que un
sistema particular de responsabilidad civil, ya sea el de la cul-
pa. el de sepuridad social o el de responsabilidad empresarial,
se apova en su respectivo sentide de la justiciz o de 1a equi-
dad, Sin embarge, estas alirmaciones muy pocas veces se
acompeaian con una clara definicién de lo que dicho apayo sig-
nifica, ¥ todavia menos con una investigacién empirica acerca
de lo que ba de tenerse por equitativo.

En realidad, hay motivos para dudar de que esta mvesuga—
cién emplirica nos aclare muchas cosas. Alguien ha dicho que
¢s mas ficil describir situaciones de injusticia, que ejemnplos
de _1us'm:-r=12 Podemos estar seguros de que un determinado
proceso, o resultado, es injusto; pero es més diffcil conven-
cerse de la justicia de un convenio particular. Estamos dis-
puestos facilmente a sefialar las injusticias de un sistema exis-
tente, tal come el de la culpa o el sistema de indemnizacidn
laboral; pero es muy dificil definir las condiciones de equidad
que un sistema deberia reunir. Por eso, decimos, normalmente,
generalidades, con la esperanza de tocar alguna fibra sensible.

Sin embargo, el sentimenialismo no es de mucha ayuda para .
averiguar cudl seria nuestra conducta si ¢l sistema cambiase. -
A la inversa, arpumentar que un determinado sistema, no ex-,

perimentsdo todavia, reparard lzs injusticias presentes, no en-
trafia mucha dificultad; lo complicado es prever las injusticias
que e niteva sistema puede engendrar.

1a justicia. Esto hac
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Sin embargo, mucho mas iraportante es la falta de verosi-
militud de qgue z2dclece el afirmar que sistemas particulares,
como aquelios en donde la justicia es una funcién concurren-
te en cierto modo con la reduccién del coste de los acciden-
tes, son justos. En estos cAsgs parece como si se insinuara
que seria dipno de consideracidn un Sistema ediscreiamenie
injusto», que disminuyera efectwamente el coste de los acci-
dentes. Esto es, un sistema al gue Ia justicia diese soporte de
ipual modo a como la eficiencia econdmica puede preferir un
sistema y prescindir de todos los demas. Pero los términos
=justor e «infusto» no me parecen oportunos en las expresio-
nes anteriores. Probablemente su utilizacién serfa acertada en
contextos distintos, como al decir que rechazamos un sistema
especifice, ¢ partes concretas del mismo, por ser injusto, o
que un sistema en su conjunto ne vulnera nuestro sentido de

del coste de Jos accidentes. En realidad s
no es una funcidn, sino_un imperativo capaz de vetar_siste-

mas o ¢l uso de determinados instrumentds, ¢ estructuras, en

un sistema dade {p. ei., el uso de tribunales no jurisdicciona-

les en el sistema de la culpa), aungue las mis £&Lr

Redrian rio resultar injustas en cualquier otro sistema {(p. ¢j.,
si se recurriera a tribunales no jurisdiccionales para resolver |
ias cutestiones relativas a Ia indemnizacién laboral),

Estas consideraciones pueden hacer pensar que el concep-
to de justicia es a la vez negativo y escurridizo. Pero ello no
nos excusarfa si al tratar de la responsabilidad civil lo igno-
rdramos. La forma como reaccionamos ante los accidentes no
depende exclusivamente del modo como afecta a nuestro bol-
sillo. Si asf fuera, dudo muche de que aceptiramos los acci-
dentes que se producen en los cruces de las vias férreas por
el mero hecho del excesive gasto que comportaria la elimina-
¢ién de los pasos a nivel y que, en cambio, no vacildramos en
gasiar tode lo necesario para salvar Ia vida a un hombre de-
terminado, atrapado en una mina de carbdn? Un sistema de
reducir los costes de los accidentes econtdmicamente Gptimo
—tanto si en &l las decisiones se toman colectivamente, a tra-
vés del mercade o mediante una combinacién de ambos mé.
todos—, que sea percibide come injusto, serd considerado to-
tal o parcialmenie inaceptable sin que la mejor-de las defen-
sas de su eficiencia pueda hacer nada por evitarlo. A la justi-
cia, al fin ¥ al cabo, debremos pagarle un tribute. -

Peru si el caracter inaprensible de la justicia no permite

ebir ia idea de gue la justicia es
una funcién de naturaless totalmente dlstmta de la reduccnén :
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ignorar £l concepto, por lo menos puede consentir un aplaza-
miento de su examen. La circunstancia de que Jo injusto es
més facil de definir que lo justo, as{ como el hecho de que lo
injusto en un sistema puede ser justo en otro, permite supo-
ner que €5 mejor tratar en primer Jugar los requisitos para
Ia reduccién del coste de los accidentes, dejando para més
tarde la tarea de comparar los diversos sistemas propuestos
¥ los nuevos métodos que se sefialardn con los sisternas usa-
dos en la actualidad. En otros términos, lo que sugiero es
aplazar la discusion del cdmo se adecuarian a nuestro sentido
de la justicia las propuestas que haré en este libro, y en qué
medida serfan capaces de engendrar mds situaciones de injus-

ticia que los sistemas vigentes. Esta perspectiva no nos con-

K 3 ] 0_pue-
i indi i jar_el siste-

ma_a

LA’ REDUCCION DE LOS COSTES DE 10§ ACCIDENTES

Sin Qeriuicio de Ja necesidad de justicia. consideraré axig

supa de costes de los atciden de los

cdstes de cvnarlos. {Aquellas ventajas consistentes en propor-

cionar.una forma respetable de. ganarse la vida a los aboga-

dos, jieces y agentes de seguros deben considerarse, en el

mejor de los casos, beneficios incidentales.) Este cometido de
reducir los costes o las pérdidas comprende tres fines.

los accidentes, Se trata de una reduccién sprimaria» de los
costes de los accidentes que puede lograrse mediante dos for-
mas basicas: prohibiendo actos especificos o actividades que
en nuestra opinién son la causa de los accidentes, o encare-
ciendo el ejercicio de esas actividades y, en consecuencia, ha-
ciéndolas tanto menos atractivas cuanto mayores sean los cos-
“tes de los accidentes que provocan. Los dos métodos sefialados
no se pueden. distinguir entre sf con precisién. Si los conside-
ramos en detalle aparecen numerosos problemas de definicidn.
Pero es itil mantenerios separados, porque de ellos surgen dos
técnicas realmente distintas de abordar Ia reduccién primaria
de los cosies de los accidentes: la «<pigvgncién generals o mé-
todo de mercado, ¥ la aprevencién_gspecificas"o método co-
lectivo.*

(@) Biceundo .5 ana educeit de st gue 2 aecta
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al nimero de los dccidentes ni a su gravedad, sino a los cos-

tes sociales derivados de los mismos. Intentaré demostrar que
la idea sepin la_cual unc de los fines principales de la res-
ponsabilidad civil es la indemnizacién delas victimas, es una
manera confusa de enunciar esta finalidad «sequndaria» de
reduccidén’ de costes, aunque a veces resulte 1til. El hecho
de calificar de-secundaria a esta nocién indemnizatoria no sig-
nifica que quiera restarle importancia. Es evidente que Ia
formula que establezcamos para el tratamiento de las victi-
mas una vez producido el siniestro, tiene una importancia cru-
_cial, ¥ que la reduccién real de los costes sociales de los acci-
dentes puede realizarse aqui tarn eficazmente como mediante
aquellas medidas que persiguen evitar los accidentes: ante
todo? El caricter secundario de este fin ha de interpretarse
en el sentido excesivo de que aM(m—,__tmcbmm_s

medidas primarias han fracasado,
La reduccidn del coste secundario de los accidentes- puede

alcanzarse mediante los dos métodos sefialados en el capi-
tulo 2, y comportan en ambos casos una distinta atribucién de
las pérdidas derivadas del siniestro: el métode de fraccionar -
gl riespo {0 la pérdida), y el método de la «uena holsas
(«deep pocket»)? ’

El tercer fin comprendido en la reduccién del coste de los
-accidentes es, a pesar de su naturaleza algo quijotesca, de
gran lrnporlancm Se reﬁere a_la reduccmn de los costes
de administra uede califi-
carse de «terciario», porgue su objetivo es el de reducir Ios
costes, de lograr la reduccidn del coste primario y secundario.
Pero.en realidad este fin «eficientista» actiia en primer plang,
ya que obliga a plantearnos constantemente la cuestidn de si
-una determinada tentativa de reducir los costes de los acci-
dentes, tanto si se trata de conseguirlo mediante una reduc-
cién de los accidentes, como mediante una disminucién de los
efectos secundarios de los mismos, cuesta mais que los- benefi-
¢ios que produce. Dicho de otro modo, Ja cuestion aqui plan- -
teada ha de servir como medio de calibrar la funcion reduocto-
ra de los costes de la responsabilidad civil.

Estos son, por fanto, los tres fines principales en los que
puede dividirse la funcién de reducir el coste de los acei-
dentes: reduccion del coste primaric de Ios accidentes, que
comprende la prevencién general o método de mercado, y la
prevencién especifica o método colectivo; reduccion del coste
secundario de los accidentes, que abarca al fraccionamientp
del riesgo y el método de la <buena bolsas; ¥ la reduccion de’I‘
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coste terciario, o cosie de la eficiencia. En el presenie es-
tudio serdn examinados cada uno de estos fines, asi como
fas relaciones que existen entre ellos. Se tratard de modo se-
parado la reduccién del coste primario. de los accidentes y Ia
det coste secundario. Como la reduccién del coste terciario de
1os accidentes significa averiguar si los métodos particulares
propuestos para lograr Jos otros dos fines producen mids bene-
ficios que los costes administrativos necesarios para sclventar-
ios, su examen se hard en conjuncién con los dos fines men-
cionados,

Debe advertirse de entrada que estos tres ﬁnes 1o son en-
teramente consistentes entre si. Por ejemplo, un sistema per-
fecto de reducir e] coste secundario de los accidentes es, como

versmos, inconsistente con la reduccién del coste primario. Es .

lmpos:b]e pretender 1a reduccidn de una categoria de costes
sin renunciar al logro de una disminucién en otra, del mismo
modo que no es posible llevar la reduccién de todos los costes

de los accidentes a un punto inferior a un minimo determina- -

do, sin que al mismo tiempo los costes de alcanzar tal reduc-
ci6n no sobrepasen los beneficios que con elio se obtendrian.

Nuestro. obietivo ha de ser, por tanto, descubrir la mejor com-

binacién de costes primarios, secundarios v.terciarios posi-
ble, sin_olvidar aquello a lo que debemos renunciar para
alcanzar la reduccién que de esta forma se producirfa.

Enr este sentido puede parecer inadecuado dividir la reduc-
cién del coste de Ios accidentes en tres fines. QuizA fuera me-
jor agrupar todos los costes de los accidentes, y concentrar
nuestra atencién en el descubrimiento de aquel punto en que
una reduccién ulterior no compensaria el coste de realizarla,
especialmente si tenemos en cuenta que la clasificacién suge-
rida es puramente arbitraria, wmﬁgs

rimarios_de los accidentes v lo
son siempre nitidas, La falta de cuidados médicos y el no ali-
viar los dafios consiguientes, zes un coste primario o secunda-
rio? ¢Dénde habria que incluir el desemplec y el trastorne
producido como consecuencia de limitar la fabricacién de mo-
tocicletas? ;Se tratarfa de un coste primario (en la medida en
que renunciarfamos al placer, o limitarfamos la obtencién de
beneficios, con ¢l propdsito de evitar los accidentes), o seria
mas bien un coste secundario (ya que el trastorno eéconémico
y social es un coste resultante de los costes primarios de los
accidentes o del evitarlos}? Y Jo mismo es cierto con respecto
al coste terciario, Cuando afirmamos que los costes adminis-
trativos de articular un sistema determinado de reducir los
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costes de los accidentes es excesivamente -elevado en relacién
a los efectos positivos que produciria {una afirmacién tipica
en el contexto del coste terciario}, no estamos muy lejos de
concluir que una ulterior disrninucién de los limites de velo-
cidad comportaria un coste superior al de los accidentes que
se evitarfan (una afirmacién tipica en el contexto del coste pn—
marin), .
A pesar de todo lo anterwr. dlv:chr los costes de los acci-
dentes en tres categorias aproximadas (y desglosar la funcién
de reducir el coste de los accidentes en tres fines) no es inti-
til desde un punto de vista analftico. Aunque sea dificil defi-
nir cada categoria, especialmente cuando nos hallamos en
dreas fronterizas, los métodos de gue disponemos para fograr -
la_reduccién de costes, y que mejor se adaptan a cada una, -
tienen rasgos bien distintos. En consecuencia, la divisién pro-
puesta es extremadamente prictica, aunque sélo sea“por el
hecho de permitir una discusién racional acerca de los-méto-
dos. Y esto es de suma Importancia, porque los diversos auto-
res atribuyen a los costes y al virtual efecto reductor de los
mismos en cada categorfa, magnitudes e importancia muy dis-
tintas. Hay algunos gue destacan la necesidad de disminuir la
carga que supone el no fraccionar, y por consiguiente no dise-
minar, los costes de los accidentes; otros centran sa atencién

"en los excesivos costes administrativos que comportan los sis-

temas existentes; hay algunos que argumentan inclusc. que la
mejor forma de reducir los costes de los accidentes serfa la de
inducir a 1a gente a que actuaran con prudencia 'y usaran equi-
pos seguros, con ¢l fin de reducir el niimero de los accidentes
¥.sus costes inmediatos.” Pero como no existen datos empfri-
cos a nuestro alcance con los que poder sefialar quién ests en
lo cierto, y no ignoramos tampoco que los costes que pueden
ser relevantes en una clase de siniestro no tienen por qué ser- -

lo en otra, existe una cierta ventaja al considerar de fm:ma
separada aquellos métodos que produ j '
e 1os costes de cada tipo y jos mét imi

conjunto. Con este tipo de andlisis se hace posible el tomar
decisiones que afectan a clases de siniestros e‘speciﬁcos, fun-
dadas en los datos empfricos asequibles, ¥ en los juicios polf-

licos que se refieran a cada una de estas dreas en particular.

Adems4s, una divisién de Ia funcién reductora de costes en
tres fines aproxlmad.os resulta 1Gtil porgue los costes compren-’

didos en _cada cateporia no son en modo- algunc de naturaleza
fungible. En sitvaciones determinadas, la reduccién de ios cos-
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tes primarios de los accidentes puede tener mds importancia
_que la gue se podria deducir de la significacién monetaria de
estos costes. En consecuencia, sistemas de evitar el coste pri-
mario de los accidentes podran ser dignos de aprecio, a pesar
de que sean ineficientes desde el punto de vista monetario. Es
posible, en este punto, tratar de atribuir al deseo de evitar los
accidentes un valor en términos de coste. Pero esto significa-
ria ampliar la nocién hasta un punto en que resultarfa inser-
vible. En realidad estariamos abusando del término del mis-
mo modo que si tratdramos de subsumir la funcidn de la jus-
ticia en el dmbito del ahorro de costes dando valores moneta-
rios a los sentimientos de justicia e injusticia. Aunque desde
el punto de vista literal nada nos impedirfa proceder asi, no
supondria ninguna ayuda a nuestrg anslisis de los factores no
monetarios involucradoes, convirtiendo el término «coste» en
una expresién tan vaga que tampoco serfa 1itil para referirnos
a los elementos estrictamente monetarios del problema. El
andlisis separado de las diversas categorias de costes de los
accidentes nos permite examinar cual es la mejor manera de
enfrentarnos a los mismos, y nos sirve, al mismo tiemmpo, para
ver y considerar de forma aisiada aquellos factores que care-

cen de un coste determinado, cuando ensayamos. una combi-
nacién de las distintas categorias y tratamos de deducir Ia
suma _total. Sin embargo, no debemos olvidar que las divisio-
nes establecidas estdn hechas con un propdsito meramente
analitico ¥y que Ia funcién principal es producir la méxima_re-
duccion de la suma del coste de los accidentes y del coste de
evitarlos, mediante un medio que sea justo®

COMETIDOS IMPROPIOS DE LA RESPONSABILIDAD CiVIL

- Es claro que las funciones de la responsabilidad civil po-
drian considerarse de modo mds amplio y plantear qué puede
hacer el Derecho de accidentes para aliviar los males de nues-
tra socicdad gue no son consecuencia de los accidentes. 51 pro-
cediéramos.asi, la lista de posibilidades serfa infinita y el ana-
lisis de la responsabilidad civil resultaria virtualmente impo-
sible. Sin embargo, no podemos ignorar que el Derecho de
accidentes, al igual que las restantes ramas del Derecho, pue-
de emplearse para el logre de los objetivos mis diversos? Es
por eilo que en el pasado los sistemas de responsabitidad civil
parecen haber encontrado apoyo en el hecho de subsidiar im-
plicitamente el desarrollo industrial durante una época en la
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que dichas ayudas eran probablemente deseables.® En otras
ocasiones se¢ ha utilizado el Derecho de accidentes como un
instrumento para mitigar las designaldades derivadas de 1a
distribucién de la renta o para combatir los problemas de
la depresién econdmica y el desempleo. Algtin autor ha suge-
rido incluso que algunos sistemas de responsabilidad civil po-
drian actuar como un impuesto sobre 1os monopalios, y ayu-
dar, de esta forma, a lograr nuestros objetivos en este campo.t

Con respecto a estos objetivos y a otros similares, mi opi-
nién és que serfa mucho mejor abordar directamente los pro-
blemas particulares, en vez de utilizar los medios indirectos
de Ia responsabilidad civil. Si consideramos que la ayuda al
desarrollo industrial es una cosa que merece la pena, enton-
ces lo mejor es prestarla abiertamente, con el fin de que quien
deba pagarla esté informado de la decisién. No es bueno, en
cambio, encubrir el subsidio mediante sistemas que eximen
a las actividades causantes de todo el cosie de los accidentes,
© de parte de ¢, imputéndolo a grupos indeterminados, que
carecen de poder de representacion.’? -

No quiero decir con ello que estos objetivos externos al
sistema de responsabilidad civil deban ignorarse. El tratamien-
to que destinemos a los accidentes no puede ser inconsistente
con los abjetivos que queramos lograr en otros &mbitos. Un
sistema de responsabilidad civil que acentuara Ia desigual dis-
tribucién de la renta o que favoreciera a los monopolios vio-
laria nuestros principios morales y resultaria, a la ‘postre, in-
justo. En este sentido, Jos fines externos al sistema de respon-
sabilidad civil séguirdn siendo relevantes, tendiendo a evitar

] I El que esto sea
un buen resultado en cada case concreto dependerd no. sélo
de la existencia de medios capaces de corregir los efectos ex-
ternos no deseados del sistema de responsabilidad civil pro-
puesto, sino también de que se corrijan de facto los efectos

-indeseados en caso de adoptar este sistema de responsabili-

dad civil.® Si no existen medios externos disponibles, que es-
tén a nuestro alcance, para corregir esos inconvenientes, o si
los remedios que podrian wiilizarse afectaran desfavorable.
mente a la funcién de reducir 1os costes de los accidentes, en-
tonces serfa oportuno considerar los efectos exiernos como
costes 'de los accidentes para tenerlos en cuenta en nuestro
apdlisis. En realidad, Ia inclusién en el coste secundario de los
accidentes del constituido fundamentalmente por los costes
derivados de los cambios rdpidos en Ia distribucion de la ren-
ta, se produce precisamente por este Gltimo motivo,
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En conclusién, poce resta por decir, en abstracto, acerca
de esos cometidos extratos de [a responsabilidad civil. Natural-
mente se tendr4n en cuenta cuando, en relacidn a determind-
dos sistemas, parezca oportuno hacerlo. En la mayoria de los
casos, no obstante, se integraran en el trasfondo general de
aquello que determina que un sistema de responsabilidad civil
sea justo.

SEGUNDA PARTE

LOS FINES COMPRENDIDOS EN LA REDUCCION
DEL COSTE DE LOS ACCIDENTES Y LOS METQDOS
PARA ALCANZARLOS
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