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CAPITULO 1
EL CONTRATO DE TRANSPORTE *

Rafael PADILLA GONZALEZ
Miguel Angel PENDON MELENDEZ
Manuel F. CLAVERO TERNERO

SUMARIO: I. CUESTIONES PREVIAS SOBRE EL TRANSPORTE: A) Introduccién al volumen. B) Algunos elemen-
tos para la valoracion de la cuestién. Generalidades acerca del régimen internacional uniforme de los trans-
portes: a) El transporte ferroviario. b) El transporte por carretera. ¢) El transporte aéreo. d) El transporte ma-
ritimo. e) El transporte multimodal. f) Conclusiones.—II. EL CONTRATO DE TRANSPORTE: A) Introduccién.
B) Concepto. C) Naturaleza juridica. D) Caracter mercantil. E) Clases.—IIl. UNAAPROXIMACION INICIAL AL
DERECHO DE LA NAVEGACION: Nota Preliminar. A) Concepto de Derecho de la navegacién. B) Derecho de
la navegacién y Derecho mercantil.—INDICACION BIBLIOGRAFICA.

I. CUESTIONES PREVIAS SOBRE EL TRANSPORTE
A) INTRODUCCION AL VOLUMEN

No siempre es oportuno el estudio (o la exposicion) «individual» o «se-
parado» de los contratos mercantiles, de cada uno de ellos, pues aunque asi
pueda agotarse el régimen propio y exclusivo del contrato se corre el riesgo
de aislarlo de otras relaciones que pueden contribuir a explicar mejor su con-
formacion. En ocasiones, la ausencia de referencias a otros contratos, a la
operacion a la que contribuye cada relacién, a la causa econémica (o empre-
sarial y, con ello, juridica) que ha conformado el contrato y lo definen en cada
momento, puede provocar una visiéon parcial del que es objeto de estudio en
cada momento. Sin cuestionar (antes al contrario, asumiendo) la necesidad
de la interpretacion y la integracién armoénicas de todo el Ordenamiento y, a
la vez, la atencion a las particularidades que para cada modalidad contrac-
tual supone su propia naturaleza juridica, es posible la exposicién conjunta
de varios contratos con regimenes distintos, bien por la intensa relacién que

* Epigrafe I: Rafael PApiLLA GONZALEZ y Miguel Angel PENDON MELENDEZ. Epigrafe II: Rafael PADI-
LA GoNzZALEZ, Miguel Angel PENDON MELENDEZ y Manuel CLAVERO TERNERO. Epigrafe III: Rafael PApILLA
GONZALEZ y M. A. PENDON MELENDEZ.
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presentan, bien por la perspectiva conjunta que ofrecen, bien, por ultimo,
porque existen elementos de coincidencia en su régimen que aconsejan el
analisis ordenado y «acumulado» de todos ellos. Cuando se considera que
esa variedad contractual pudiera devenir (a la vez, provenir) de un mismo
«contrato basico» (conceptualmente hablando) que, por razones histéricas
de diversa indole, se han plasmado en normas distintas (cada una de ella
informada por las propias especialidades de la figura que regula) segan la
realidad a la que atienda, la exposiciéon conjunta de varios contratos puede
resultar oportuna.

Esta reflexion previa, apenas inicialmente formulada, conduce en buena
medida el tratamiento del «contrato de transporte», en su conjunto, que se
propone en este volumen, que agrupa diversas modalidades bajo una catego-
ria «mas general» que nomina este tratamiento (en este momento, conjunto
y ordenado; quizas mas adelante, integrado) de los contratos del transporte
o «Derecho de los transportes». En sus diferentes capitulos se expone el ré-
gimen del transporte mercantil globalmente considerado, o si se prefiere, el
régimen de los transportes mercantiles, si se parte de la premisa de que cada
una de las «modalidades» en la que esta actividad puede realizarse, atendien-
do esencialmente al medio en el que se desenvuelve (y a las particularidades
que de ello deriva) es susceptible de justificar una categoria distinta y sepa-
rada del resto de los contratos tipo y, a la vez, comun o relacionados con esta
actividad empresarial. Este volumen, por el contrario, parte del principio de
que resulta posible reconducir la multiplicidad contractual (y lo que la exis-
tencia de cada contrato de transporte mismo supone) a una unidad de analisis
y exposicién, atendiendo no obstante a las especialidades que reclame cada
regulacién o modalidad contractual (que responde, a su vez y en general, al
medio en el que se desarrolla el transporte). Otras cuestiones que, no siendo
expresamente materia de los transportes, se abordan igualmente en este vo-
lumen, se tratan por razones de diversa indole: a veces, de mera oportunidad
(el tratamiento conjunto de los transportes); otras por razones histéricas (la
delimitacién clasica, con los matices que cada autor considera, de lo que ha
venido llamandose «Derecho maritimo»); al menos, por la necesidad de aten-
der en su conjunto a las materias que integran el &mbito de «lo mercantil» en
este sector de la actividad empresarial, en el espacio que puede resultar mas
conveniente por la sistematica seguida en el conjunto de esta obra.

La finalidad inicial de estas paginas es, por tanto, académica: ofrecer, en
una forma sistematizadamente ordenada, el analisis y el régimen del conjun-
to de los «contratos de transporte» que se practican en la actualidad, cuyos
perfiles diferenciadores aparecen cada dia mas difusos si se atiende en forma
separada a cada uno de ellos, y mas integrados si se atiende a la actividad que
se realiza y a la que los distintos contratos tratan de atender, de forma armoni-
zada. Naturalmente, detras de la exposicion académica (el ofrecimiento y sis-
tematizacion, en un solo volumen, de los distintos modos de transporte) sub-
yace una posicién conceptual y doctrinal (que ya ha sido adelantada, en sus
aspectos basicos, en otras aportaciones, igualmente de naturaleza académica,
en las que ha trabajado el grupo de autores que colabora en este volumen),
cuyos puntos mas relevantes afloraran en las distintas paginas. La definicién
completa de esos fundamentos conceptuales, sin embargo, no corresponde
formularlas (aunque si hacerlas expresas) en una obra de esta naturaleza,
siempre que se evidencie en el hilo conductor expositivo de los distintos temas.
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La dualidad que supone atender a lo conceptual sirviendo, al mismo tiem-
po, a lo docente y académico, se inclina en este momento en favor de lo que
exige la exposicién de la materia en las aulas. Se trata de contribuir a la ex-
posicién completa de la materia mercantil, al menos de la que se da cuenta
en el titulo de este volumen; aunque pudiera debatirse la oportunidad de la
agregacion de algunos de los temas que se exponen, valorando si responden
completamente al perfil que ha permitido la seleccién de los otros. El volu-
men, en efecto, se completa con la exposicion de otras materias que, si bien
no son disciplina propia del «transporte», tradicionalmente se han explicado
con ocasion (o alrededor) del comercio maritimo (quizés, bajo el reclamo, no
suficientemente uniforme, del «Derecho maritimo») y del contrato basico que
sustenta el ejercicio de esta particular actividad: el contrato de fletamento,
como expresion y marco esencial del transporte por mar. Esta necesidad de
atender a aspectos circunstanciales justifica la previsiéon de algunos temas
«generales», que escapan al ambito especifico del transporte y que tradicio-
nalmente han sido objeto de tratamiento alrededor del transporte por mar.
Con ello, la sistemética de la obra no prescinde del contenido del «Derecho
maritimo», aunque si de esa «raman, esto es, en forma separada. Ello, en
ningln caso, supone cuestionar la subsistencia académica de ese peculiar
sector, profesional y del Ordenamiento, que aun deviniendo una materia cla-
sica en los estudios del Derecho se encuentra en realidad apartado (salvo
alguna excepciéon) de los planes estudios de nuestras facultades y, con ello,
de la formacion de nuestros egresados. En buena medida, por la especialidad
misma de la materia. En buena medida, por la constatacién que los aspectos
mas relevantes de esta actividad comercial pueden reconducirse a otros am-
bitos en los que el particularismo del Derecho maritimo (revisado, incluso
cuestionado en parte de sus manifestaciones en la actualidad) cede en favor
del tratamiento sistematico de la materia (asi, el Seguro maritimo, que se
remite a otro volumen de esta obra). En buena medida, por tltimo, porque
la extensién al «Derecho terrestre» de actividades que hasta ahora se analiza-
ban en el ambito comercial maritimo (probablemente, con mayor precision,
en el ambito de la navegacién maritima, auténtico nicleo conceptual de esa
rama del Ordenamiento en su tratamiento legal, jurisprudencial y doctrinal)
ha supuesto una suerte de «vulgarizacién» (quizas incluso, confusién, por
extension) de instituciones y modelos que eran propios de ese ambito y ahora
se predica igualmente su contemplacién desde el otro, difuminando las fron-
teras de cada uno de ellos.

Este ultimo podria ser el nuevo modelo de la realizacién del transporte
que ha propiciado la denominada «revolucién del contenedor». Esta nueva
realidad del trafico reclama un enfoque distinto de la operacién de trans-
porte, puesto que se centra la atencién en el fenémeno del transporte no
individualizando cada «fase» (cada «medio» o cada «modo», separadamente
considerado) que integra el conjunto, ordenadamente coordinado, sino el
«resultado final»: el transporte de un punto a otro (door to door, puerta a
puerta), como una operacién tnica. En definitiva, la integracién de diversos
modos de transporte en un mismo y unico contrato de transporte en el que,
sin embargo, el predominio del «modelo» maritimo sigue siendo esencial.
De ahi que el texto mas reciente en la materia, las denominadas Reglas de
Rotterdam (Convenio de las Naciones Unidas sobre el Contrato de Transporte
Internacional de Mercancias Total o Parcialmente Maritimo; adoptado por la
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Asamblea General de Naciones Unidas el 11 de diciembre de 2008) han elegi-
do este modelo de superacién del entorno maritimo, en sentido estricto, pro-
yectando el régimen de la operacion que contemplan las reglas también para
aquellas fases «no maritimas» que se encuentran intimamente relacionadas
con las clasicas maritimas. Se pretende con ello dar respuesta satisfactoria
a una realidad, empresarial y contractual (evidenciada en los nuevos docu-
mentos que han consagrado el trafico profesional y las nuevas y complejas
formas de negocio), que esta desplazando al estricto ambito de la navegacién
maritima.

Estas nuevas realidades aconsejan revisar los criterios que han conducido
tradicionalmente la exposicién de los transportes. La presentacion «clasica»
y habitual de la materia, tanto en las diversas fuentes legales como en la ex-
posicién académica, distinguia el «contrato de transporte» terrestre, por un
lado, y el transporte que, al amparo del contrato de fletamento y de la regla-
mentaciéon del comercio maritimo, regulaba el transporte por mar, por otro
lado. En las obras académicas, esa presentacién configuraba igualmente el
modelo mas generalizado de exposicion completa de la disciplina del Dere-
cho mercantil. GARRIGUES advertia de cémo «la experiencia didactica me ha
hecho renunciar a una exposicién simultdnea del Derecho mercantil terrestre
y del Derecho maritimo», considerando que ello supondria una asimilacion
cientificamente impracticable. Sélo la atenta observacién de la realidad per-
mitiria una revisiéon de este planteamiento, que el propio maestro admitiria
como posible, al advertir que el pretendido particularismo del Derecho ma-
ritimo frente al Derecho mercantil no era incuestionable, siendo en buena
medida el Derecho mercantil en sus origenes, precisamente, lo que hoy deno-
minariamos Derecho maritimo. A los efectos que ahora interesa, se trataria
de valorar la aproximacién de las diversas instituciones y figuras, maritimas y
terrestres, por exigencias de la propia realidad econémica; se trataria, en rea-
lidad, de verificar la expansién del Derecho maritimo, que consideramos ma-
nifiesta, al menos en el apartado de los transportes, con un particular vigor.

Esta distincién entre lo maritimo y lo terrestre, si bien con la denomi-
nacioén que le resultaba apropiada a su propia ordenacién expresada en su
articulado, ya se encontraba presente en el C. de c. de 1829. En este primer
texto se disponia el régimen del transporte terrestre (incluidos los rios y ca-
nales navegables) en los arts. 203 y ss., més atentos (aparentemente) a la
persona que lo realizaba (el porteador de comercio) que al contrato en sentido
estricto; de ahi que se regulara en el Libro I (referido a «Los comerciantes y
Agentes del Comercio»), considerando este transporte como el ejercicio de un
oficio auxiliar del comercio, antes que a su perspectiva como acto de comer-
cio (y, con ello, su tratamiento especifico como contrato, en el Libro II, «De
los contratos de Comercio en general, sus formas y efectos»). Por su parte,
el Libro IIT («Del comercio maritimo») si contemplaba en su titulo IIT («De
los contratos especiales del comercio maritimo») el contrato de fletamento,
bajo la rubrica «Del transporte maritimo». La especialidad de este peculiar
«género de comercio», junto con su consolidacién histérica, justificaba este
tratamiento «separado» del comercio terrestre, regulando el comercio ma-
ritimo a través del objeto con el que se realiza (las naves), las personas que
en él intervienen (navieros, capitanes, oficiales de equipage...), sus contratos
especiales, los riesgos y dafios propios y diferenciados de esta actividad y, por
altimo, la prescripcion de las correspondientes obligaciones.
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Ese esquema legal del Cédigo, naturalmente condicioné el desarrollo, la
concepcion y la sistemética del Derecho mercantil hasta la aprobacién del
nuevo (vigente) Cédigo de comercio de 1885. La sistematica del nuevo tex-
to, atenta a la regulacion del acto objetivo de comercio, aunque sin pres-
cindir del elemento subjetivo (el comerciante), regulé el contrato mercantil
de transporte terrestre en el Libro II («De los contratos especiales del co-
mercio»), arts. 349 y ss. (hoy derogados); dejando nuevamente un apartado
especial y exclusivo, en el seno del Libro III («Comercio Maritimo») para el
contrato de fletamento (titulo III, «De los contratos especiales del comercio
maritimo»), cuya consideracién como contrato basico del transporte por mar
seguia siendo indiscutida.

La relevancia que, entre cédigos, habian asumido los transportes terres-
tres es relatada en la exposicion de motivos del nuevo Cédigo, justificando el
cambio normativo: «El prodigioso aumento que han tenido desde la publica-
cién del vigente Codigo las vias de comunicacion, especialmente las férreas,
la mayor facilidad y baratura de los medios de locomocién y las crecientes
necesidades del consumo, han influido de un modo tan extraordinario en los
transportes de mercancias, que éstos constituyen hoy, por si solos, una de las
mas importantes y lucrativas especulaciones comerciales.

En presencia de una metamorfosis tan completa, no puede el legislador
considerar a las personas que se dedican al transporte de géneros de un lugar
a otro como simples agentes auxiliares del comercio, que es el nombre con
que las designa el Cédigo vigente. Por eso el Proyecto prescinde de esta cali-
ficacion y se preocupa ante todo de la naturaleza del contrato de transporte y
de las circunstancias que debe reunir para ser considerado como mercantil».
Mientras que, se reconoce en el mismo lugar, los cambios en los «transpor-
tes maritimos» («que constituyen la base de las especulaciones del comercio
maritimo») no son tan significativos: «Las modificaciones que el proyecto
introduce en el contrato de fletamento tienen por objeto aclarar algunos pun-
tos que dan lugar a duda en el Cédigo vigente, y poner en armonia esta parte
de la legislaciéon mercantil con la practica seguida en las demas naciones
maritimas».

Como categoria histoérica, el Derecho mercantil no es sélo el producto de
la decision del «legislador», debiendo analizarse, por lo que ahora interesa, la
evolucion del régimen de los transportes como un presupuesto para valorar
su situacién actual. Ese elemento histérico permitira, entre otras cosas, apre-
ciar la evolucién que ha experimentado esta actividad profesional y como ha
ido incorporando las nuevas técnicas y atendiendo las nuevas demandas eco-
némicas y exigencia del comercio mismo. Se trata, pues, de recurrir (como
ya aconsejaba el maestro GARRIGUES) al método histérico-legislativo, pero sin
perder de vista la realidad, las evoluciones mas recientes, las modificaciones
que se avecinan o aquellas otras que pueden ya intuirse o plantearse como
lineas de trabajo. La uniformidad internacional de los medios, infraestruc-
turas, politicas y formas de prestacién del transporte amplia el ambito de
la observacion, al tiempo que garantiza que las perspectivas mas «locales»
o nacionales ceden ante las pautas que marcan las experiencias del resto de
los paises.

En ese esquema, condicionados por las nuevas formas de actuar del legis-
lador nacional, las mas novedosas formas del transporte no tuvieron, al me-
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nos inicialmente, una ubicacion precisa; lo que exigi6 el dictado de normas
especiales que, como tales (y por el momento mismo de su promulgacién)
quedaron fuera de la codificacién, al menos en sus apartados mas relevantes.
Asi sucedio con el transporte ferroviario (con un tratamiento «incidental» en
nuestro C. de c. de 1885); el transporte fluvial («anecdético» en nuestro pafs,
reconducido su régimen al transporte terrestre, ya desde el Cédigo de 1829;
de ahi que no se estudie en estas paginas el Convenio que regula la materia
en el escenario europeo: Budapest Convention on the Contract for the Carriage
of Goods in Inland Navigation, CMN, 3 de octubre de 2000); o el transporte
aéreo, cuyas instituciones se asimilaron, en la (limitada) medida de lo posi-
ble, a la experiencia maritima, bajo el marco y el concepto de la «navegacién
aérea». Las normas nacionales fueron esencialmente «parciales», hasta la
promulgacién de los correspondientes convenios internacionales, que garan-
tizaron la uniformidad internacional inherente al transporte mismo. Fieles a
su ambito de aplicacién propio, las normas nacionales obviaron la perspecti-
va internacional que debiera contemplar el régimen del transporte. En efecto,
esa «parcialidad», en realidad, condicionaba incluso el régimen legal de las
operaciones mas definidas en nuestras normas, pues el régimen del transpor-
te terrestre veia limitada su plena eficacia, precisamente, por no atender a la
exigencia de la internacionalidad (limitado, entonces, a su &mbito nacional);
mientras que el transporte maritimo, éste si, desligado de los estrechos limi-
tes nacionales, sometia su régimen de actuacién a los acuerdos imperantes
entre los profesionales que actuaban en el marco internacional.

El analisis conjunto de modos tan diversos de realizacién de una activi-
dad profesional cualificada (el transporte) no debe realizarse entonces como
mera yuxtaposicién de regimenes, nacionales e internacionales, de la opera-
cién; sino desde la conviccion de que el estudio conjunto de las instituciones,
siendo consecuencia de la identidad de causa que justifica su régimen, repor-
ta ademas utilidad para la exposicién académica. Ello permitira presentar el
régimen de los transportes como un elemento mas del esquema basico de la
materia mercantil.

Conviene entonces recordar que el contrato basico («original») del comer-
cio, en la doctrina mas clasica, es la compraventa. Comerciar seria esencial-
mente «comprar para revender». El negocio esencial del comerciante consis-
tirfa en la intermediacion, pues obtiene el lucro por la diferencia de valor de
la mercancia entre su lugar «de origen» (o «expedicién», donde la adquiere o
la produce el comerciante) y el lugar de su venta (o «destino»); naturalmente,
este analisis basico, que sélo se encuentra en las fuentes clasicas historicas,
obviaria la cuestion de la transformacién de las mercancias. Ese incremento
de valor se manifestaria entonces gracias al transporte, que permite poner la
mercancia a disposicion de sus «destinatarios finales» (cada operacién su-
cesiva de reventa designa nuevos destinatarios, hasta que la mercancia llega
«idealmente» al destinatario ultimo). Otros muchos contratos y relaciones
contribuyen y posibilitan la actividad comercial. Se encontrarian «al servi-
cio» de la compraventa y se habrian conformado en buena medida en parale-
lo a ese contrato «principal». Por ello, el depésito, el seguro, las operaciones
portuarias, parte de las operaciones bancarias, etc., coinciden en sus origenes
y deben su configuracién actual al comercio «circulatorio», en particular al
comercio maritimo. Estas reflexiones permitieron incluso que en ocasiones
se considerase que el transporte era la representacion basica y primordial del
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comercio, relegando a un segundo nivel el resto de las relaciones mercantiles.
Se trata, en ambos casos, de visiones parciales, insuficientes para explicar
en la actualidad la complejidad de las relaciones que se comprenden bajo
el marco de «lo mercantil»; pero que permiten apreciar la relevancia que el
transporte (con o sin el concurso de la compraventa) presenta en la discipli-
na; y, con ello, la especial atencién que requiere.

El «comercio», en el sentido en el que hoy lo concebimos, se consoli-
da como actividad profesional privada y diferenciada desde mediados del
siglo xvii1, cuando la profesionalizacién de las «actividades auxiliares» (es-
pecialmente el transporte; también el de otras actividades conectadas a la
expedicién maritima o que se desarrollan en las ciudades portuarias por ex-
celencia y otros mercados) permiten «separar» la figura del comerciante es-
tricto, despojandolo de otras actuaciones profesionales que encuentran su
ambito propio de actuacién y de regulacién. En todo caso, puede afirmarse
que el comercio es, en sus origenes, esencialmente maritimo, pues sélo el
mar permitia el movimiento de mercancias en el volumen que requerian las
operaciones, faltando como es obvio otras vias de comunicacién practica-
bles. Ello justifica que muchas de las instituciones y de las practicas definidas
en el trafico maritimo preceden en el tiempo a las equivalentes «terrestres»;
y que soluciones ensayadas en ese ambito hayan comunicado su analisis, su
utilidad, su terminologia y sus soluciones en esos otros ambitos.

La mera observacién de la realidad evidencia cémo la actividad del
transporte constituye una de las esenciales para el desarrollo econémico de
cualquier pais. El transporte desempena un papel fundamental en las vidas
econdémica, empresarial y social de las naciones, como se constata por el de-
sarrollo alcanzado por los medios de transporte y por las infraestructuras y
las instalaciones que lo canalizan, ademds de por ser imprescindible para la
actividad de las empresas (abastecimiento y distribucién) y de los particula-
res. Conviene entonces detenerse someramente en la realidad normativa ac-
tual del transporte, aportando ademés una breve mirada hacia su evolucién
mas reciente.

Debe llamarse la atencién sobre el hecho de que en Espafia parece ha-
ber iniciado una reforma (al menos parcial) de la normativa en materia de
transportes, que es deseable que continte. Si iniciativas méis ambiciosas no
han encontrado el consenso suficiente para su éxito (asi, los fallidos inten-
tos de modernizar el Derecho maritimo, o de la navegacién maritima, en
un proyecto legislativo varias veces presentado, varias veces olvidado), otras
mas modestas, aunque relevantes, si han prosperado. Asi ha sucedido con
la L. 15/2009, de 11 de noviembre, del contrato de transporte terrestre de
mercancias (LCTTM), que supone el tltimo logro en la regulacion y la siste-
matizacién del transporte terrestre, asumiendo conjuntamente (aunque con
muy distinta intensidad) el tratamiento del transporte terrestre por carretera
y por ferrocarril. La ley ha significado, ademas, derogar los correspondientes
preceptos de C. de c., llevando a una ley especial una materia que reclamaria,
en opinién del legislador, un tratamiento especial y diferenciado fuera del
texto basico del Derecho mercantil.

Con independencia de la valoraciéon que la nueva ley merezca (y que,
desde nuestro punto de vista, se expondra en el lugar oportuno), la inne-
gable utilidad del esfuerzo de sistematizacion realizado en el ambito de los
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transportes terrestres obliga a reflexionar sobre la posibilidad de proyectar
un método similar en los transportes maritimo y aéreo. Ello nos introduce en
una cuestion previa y basica: ¢Es posible hablar hoy de un tnico contrato de
transporte mercantil o debemos conformarnos con la divisién cldsica entre
transportes terrestres y fluviales, de una parte, y transportes maritimos y aé-
reos de otra?; ¢;debemos referirnos al transporte mercantil o a los transportes
mercantiles?

En nuestra opinién, sintéticamente, la unidad de concepto, de naturale-
za y de funcién econémica autorizan, por encima de la diversidad del me-
dio empleado, de instituciones dispares surgidas en el proceso formativo de
derechos que no siempre han respondido a los mismos factores histéricos,
de ambitos normativos tampoco coincidentes por la propia internacionali-
dad insita en el transporte maritimo o aéreo —y no tanto en el terrestre— y
de cuantas salvedades, excepciones, limitaciones y divergencias puedan de-
tectarse, a encuadrar dogmaticamente en una sola categoria a todo tipo de
transportes mercantiles. Restaria el esfuerzo doctrinal de dotar de cierta uni-
dad a la regulacion y al analisis de las diferentes clases de transporte. En ese
sentido, no faltan ejemplos en Derecho comparado. Aunque en estas paginas,
asumiendo y contribuyendo a una linea doctrinal cada vez mas extendida, se
ha optado por proponer un tratamiento sistematico unitario de las distintas
clases de transportes (al menos, en determinadas parcelas de su régimen), no
parece que el legislador pretenda acoger, mas que parcialmente, esta perspec-
tiva. Asi, la LCTTM regula el transporte terrestre de mercancias y timidamen-
te (quizds, inapropiadamente y desde luego, anadiendo confusién en una ma-
teria que en principio le resulta ajena) formula algunos conceptos de clases
(0 modos) de transporte (en concreto, el transporte fluvial y aparentemente
un particular y extrano transporte multimodal). Esta opcién, aunque atina el
régimen bésico (y, con é€l, el concepto) de los transportes terrestres por ca-
rretera y por ferrocarril, supone cerrar la posibilidad a un régimen comun y
basico de todos los transportes, exigiendo el mantenimiento de la regulacion
fragmentaria y dispersa del resto de los transportes de mercancias (cada uno
de los cuales reclama normas especificas: asi, tanto el transporte maritimo
como el aéreo) y olvidando al menos de momento el transporte de personas.

B) ALGUNOS ELEMENTOS PARA LA VALORACION DE LA CUESTION.
GENERALIDADES ACERCA DEL REGIMEN INTERNACIONAL UNIFORME
DE LOS TRANSPORTES

Desde finales del siglo x1x se han emprendido (y se han culminado) nu-
merosas iniciativas para alcanzar la aspiracion, todavia limitada, de la uni-
formidad internacional del régimen de los transportes. Esas tendencias no
se han manifestado en relacién con el transporte en general, no habiendo
estado presididas por la idea de la busqueda y la definiciéon de un derecho de
los transportes global; esencialmente, cada actuacion emprendida ha tratado
de atender a la especialidad que supondria el medio y el modo en el que el
transporte se desenvuelve. Se trata de iniciativas que, ademés y en buena me-
dida, se circunscribieron a unificaciones de caracter «regional», por razones
fisicas (proximidad entre Estados) que presuponian ademads otras razones
de naturaleza mas compleja (fronteras compartidas, tradiciones comerciales,
relaciones de vecindad, historia comun...). Todas ellas merecen una breve
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referencia, para permitir definir el origen, la evolucién y la situacién actual
de las propuestas realizadas.

Estas lineas no se refieren al transporte de personas, cuyo estudio, espe-
cial y separado, se realiza en el tema 14 del volumen. Cuestiones de orden
legal imperativo han propiciado una uniformidad internacional y de trata-
miento «unitario» del transporte de pasajeros que, aunque expresioén indu-
dable del enfoque conjunto que ofrece este volumen, obedece a principios
distintos que resultan dificiles de «trasplantar» al transporte de mercancias.
En efecto, €l transporte de pasajeros encuentra una sélida regulacién unifor-
me y conceptualmente «préxima» con independencia del medio en el que se
desenvuelve por razoén de la tutela de los intereses de los viajeros que, se con-
sidera, debe ser al menos similar con independencia de la cualificacion del
porteador, del vehiculo utilizado o del lugar al que aquéllos viajen. Esa ten-
dencia, inicialmente plasmada en distintos convenios internacionales, parti-
cularmente atentos a la responsabilidad de los transportistas, ha encontrado
posteriormente acogida en las leyes nacionales, bien por la asimilacién de
aquellos principios en las normas nacionales (generalmente, en el marco de
la normativa sobre la proteccion de los «consumidores»), bien por la «exten-
sién» de la normativa internacional a las relaciones nacionales; en este caso,
por diversas razones: desde la concepcién de la politica comunitaria coman
hasta la primacia de la norma internacional sobre la nacional, por tratarse de
viajes combinados o por la condicién de operador internacional del empre-
sario, entre otras razones. La necesidad de ofrecer una proteccién «minima»
para los viajeros internacionales (en particular, en el ambito de la Unién Eu-
ropea) ha supuesto la aprobaciéon de normas de naturaleza imperativa (asi,
las referidas a la informacion que debe facilitarse a los pasajeros, la asisten-
cia inmediata y la proteccién del pasajero, los importes de la indemnizacién,
etc.), con una finalidad de asegurar la proteccién de las personas. Ni una ni
otra justificaciéon concurren, al menos con la misma intensidad, en el trans-
porte de mercancias, ambito en el que la condicién profesional de las partes
intervinientes propician la regulacién dispositiva (especial atencién al con-
trato, como medio idéneo de regulacién de los intereses en presencia) antes
que el constrefiimiento normativo (sin perjuicio, no obstante, de la existencia
de normas imperativas que se refieren mas a la realizacion del resultado que
a las personas que participan en la operacién).

Tampoco se hace referencia a la normativa nacional, en ocasiones porque
ya ha sido «adaptada» al Ordenamiento nacional, en la forma que en cada
caso se indicard, y por ello puede convenirse en que, al menos, se ha tratado de
asumir en el Ambito nacional los principios internacionales que se expondran.

a) El transporte ferroviario

Asi, las primeras actuaciones en el dambito de la unificacién internacio-
nal, con resultados expresados en normas y convenios, se desenvolvieron
alrededor del transporte por ferrocarril. Es ésta la primera modalidad que,
esencialmente por razones de orden tecnolégico, pudo desarrollarse bajo la
supervision y el impulso de los Estados. Los avances técnicos, practicamente
«estandarizados», que permitieron la generalizacién de un moderno sistema
de comunicaciones (la circulacion terrestre a vapor) supuso el tendido de
lineas ferroviarias, tanto dentro de los propios paises como entre los fronteri-
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zos; favoreciendo la comunicacién de los centros de produccién empresarial
y de éstos con los centros de consumo, asi como entre las ciudades. Razones
de naturaleza estratégica (asegurar la extensién de una via de comunicacién
sumamente eficaz a lo largo de todo el pais y de las zonas geograficas de in-
terés), econdémica y comercial (mejorar y ampliar las oportunidades de inter-
cambio de bienes y riqueza; ademas, la circulacién de personas —transporte
de pasajeros—) contribuy6 a la definicion de sus reglas basicas de ordenacién
y su plasmacién en normas y convenios internacionales. La estandarizacion
de las practicas y los modelos era en buena medida una consecuencia de
la técnica del nuevo modo de transporte. Esas iniciativas, particularmente
destacables en ambitos regionales concretos, como el europeo (en el que la
proximidad de numerosos Estados y regiones, cultural y comercialmente muy
relacionadas, facilitaba la implantacién de esta nueva forma de transporte)
concluyeron en una primera fase en 1890, con la elaboracién del Convenio In-
ternacional relativo al transporte de mercancias por ferrocarril (comtinmente
conocido como Convenio de Berna, fechado el 14 de octubre de 1890, asi de-
nominado por ser la capital suiza donde inicialmente se estableci6 la Oficina
Central para el Transporte Internacional de Mercancias por ferrocarril). La
mas reciente actualizacién de este régimen legal, en los términos acordados
en la 8.* Conferencia encargada de su revisién, se contiene en el Convenio
relativo a los transportes internacionales por ferrocarril (COTIF), de 9 de mayo
de 1980 (ratificado por Espana mediante Instrumento de 16 de diciembre
de 1981, BOE nam. 16, de 18 de enero de 1986), posteriormente revisado en
1999 por el Protocolo de Vilna (igualmente ratificado por Espafa, mediante
Instrumento de 7 de junio de 2002, BOE ntm. 149, de 23 de junio de 2006).

El éxito de la unificacién emprendida se comprueba por la variedad de los
instrumentos internacionales adoptados bajo el sisterna que ordena OTIF (In-
tergovernmental Organisation for International Carriage by Rail, Organizacién
Intergubernamental para los Transportes Internacionales por Ferrocarril),
pues los convenios COTIF/CIM se extienden a todos los ambitos relevantes
del transporte ferroviario y de la actividad misma que se desarrolle entre Es-
tados parte. El resultado ha sido la elaboracién de un cuerpo normativo com-
plejo, integrado por diferentes apéndices al COTIF que comprende las reglas
uniformes relativas a los contratos de transporte internacional de pasajeros
por ferrocarril (denominado Apéndice A, CIV), de transporte internacional
de mercancias (Apéndice B, CIM), de transporte internacional de mercancias
peligrosas (Apéndice C, RID), al contrato de uso de vehiculos en el trafico
internacional por ferrocarril (Apéndice D, CUV), al contrato de uso de in-
fraestructuras en el trafico internacional por ferrocarril (Apéndice E, CUI), a
la adopcién y la validacion de estandares técnicos uniformes para material
de ferrocarril destino a su uso en el trafico internacional (Apéndice F, APTU)
y las reglas uniformes relativas a la admisién técnica de material ferroviario
usado en el trafico internacional (Apéndice G, ATMF). En relacién con los
contratos de transporte, debe tenerse en cuenta que el Convenio extiende su
aplicacién también a los contratos que, de forma complementaria al transpor-
te por ferrocarril, contemplan en determinadas circunstancias (basicamente,
el registro de esas rutas por la organizacién) un transporte por carretera,
por mar o por vias navegables internas de un Estado miembro €, incluso, un
transporte internacional por esas vias. Ademas, el logro que supone la unifor-
midad alcanzada se constata por la efectiva aplicaciéon de COTIF en 48 Esta-
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dos: Albania, Alemania, Antigua Reptuiblica Yugoslava de Macedonia, Argelia,
Armenia, Austria, Bélgica, Bosnia y Herzegovina, Bulgaria, Croacia, Repuibli-
ca Checa, Dinamarca, Espafa, Estonia, Finlandia, Francia, Georgia, Grecia,
Hungria, Iran, Iraq, Irlanda, Italia, Letonia, Libano, Liechtenstein, Lituania,
Luxemburgo, Marruecos, Ménaco, Montenegro, Noruega, Paises Bajos, Pa-
kistan, Polonia, Portugal, Reino Unido, Rumania, Rusia, Serbia, Republica
Eslovaca, Republica de Eslovenia, Republica Tunecina, Siria, Suecia, Suiza,
Turquia, Ucrania; ademas, Jordania es Estado asociado a la organizacion.

Como puede apreciarse, el ambito de aplicacién del Convenio COTIF
es extraordinario, conectando Estados de Europa, Oriente Medio y Africa
del Norte que comparten fronteras comunes y estan interesados en el trafi-
co que el mismo permite, en las condiciones que contemplan los apéndices
indicados. A pesar de esa extension territorial del convenio, sin embargo, la
experiencia que supone COTIF debe calificarse como regional y, por las limi-
taciones naturales del Convenio y del modo de transporte, no es necesaria-
mente trasplantable como tal a otros ambitos, bien por cuestiones puramente
geograficas, bien por lo que implica el desarrollo de las infraestructuras en
otros lugares.

Mencién especial en este apartado reclama la aplicacién del COTIF en
el ambito estricto de la Unién Europea. La Unién ha definido y desarrolla-
do una politica ferroviaria comun, lo que supone que los Estados miembros
han renunciado a su poder de legislar sobre diversos asuntos relativos al
transporte ferroviario, en particular sobre aquellos que contempla el COTTIF,
atribuyendo la competencia exclusiva a la Unién. En efecto, en los términos
del art. 3(2) del Tratado de Funcionamiento de la Unién Europea (TFEU),
la Unién Europea tiene «competencia exclusiva para la celebracién de un
acuerdo internacional cuando dicha celebracién [...] sea necesaria para per-
mitirle ejercer su competencia interna o en la medida en que pueda afectar a
normas comunes o alterar el alcance de las mismas». Ademas, en ocasiones
se ha reflexionado sobre el hecho de que el ambito geografico de aplicacién
del COTIF se encuentra muy préximo al de la Unién Europea ampliada; lo
que insiste en el interés de la Unién en definir el ambito de sus relaciones
Por tanto, la adhesion de la Unién al sistema COTIF garantiza el ejercicio de
las competencias atribuidas a la Unién Europea en el ambito de las relacio-
nes ferroviarias internacionales, en los términos de aquella politica comun.
Supone, ademads, una garantia de seguridad legal para el resto de los miem-
bros de la OTIF, frente a los Estados de la Unién Europea, ya que éstos no
pueden disfrutar de derechos o asumir obligaciones de forma «individual»
frente a terceros paises en asuntos cuya competencia corresponde a la Unién.
El Acuerdo entre la Unién Europea y la Organizacién Intergubernamental
para los Transportes Internacionales por Ferrocarril de adhesion de la Unién
Europea al Convenio relativo a los transportes internacionales por ferrocarril
(COTIF), de 9 de mayo de 1980, modificado por el Protocolo de Vilnius de
3 de junio de 1999, se ha publicado en el DOUE ntam. 51, de 23 de febrero
de 2013. El citado Acuerdo reconoce y articula las competencias exclusivas
que en la materia propia del COTIF corresponden a la Unién Europea (que
excluye las competencias de los Estados miembros), sobre la base de lo dis-
puesto en los arts. 90 y 91del Tratado de Funcionamiento de la Unién Euro-
pea (TFUE). Asi, la politica comun de transportes de la Unidn se proyecta,
entre otros aspectos, sobre las normas comunes aplicables a los transportes
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internacionales efectuados desde el territorio de un Estado miembro o con
destino al mismo o a través del territorio de uno o varios Estados miembros,
las condiciones con arreglo a las cuales los transportistas no residentes pue-
den prestar servicios de transportes en un Estado miembro y las medidas que
permitan mejorar la seguridad en los transportes. Los arts. 171 y 172 TFUE,
referidos a las redes transeuropeas, atribuyen igualmente competencia exclu-
siva a la Unién para determinar los proyectos de interés comun, las lineas de
accion y las prioridades en el ambito de esas redes, la adopcién de las medi-
das necesarias para asegurar su interoperabilidad, armonizando sus normas
técnicas y, en general, el desarrollo, incluso financiero, de las infraestructuras
que permitan la consolidacién de las redes.

El Acuerdo UE-OTIF entr6 en vigor el dia 1 de julio de 2011, en los tér-
minos previstos en su art. 9 (v. informacién sobre la entrada en vigor en el
DOUE de 13 de julio de 2011, L. 183/1).

b) El transporte por carretera

Al igual que el transporte por ferrocarril, el transporte por carretera es el
modo maés apropiado para el logro de actuaciones de unificaciéon de d&mbito
regional. El primero de esos ambitos al que debemos atender, por razones
obvias, lo constituye la Unién Europea. En ese escenario, la carretera es el
principal medio de transporte, tanto de pasajeros como de mercancias; de
estas ultimas, mas de dos tercios del tonelaje total se desplazan a través de
Europa por carretera. Si tomamos la Unién Europea como medida para va-
lorar la relevancia del trasporte por carretera estaremos ofreciendo un pa-
norama limitado, aunque apropiado, para el analisis de la cuestion; en todo
caso, un entorno cualificado. Las infraestructuras para las comunicaciones
en ese ambito territorial «reducido» no tienen parangoén en el resto del mun-
do. Tampoco lo tiene el elevado intercambio comercial que se produce en ese
territorio, tanto por razén de la riqueza de los paises que lo integran como
por la naturaleza y el nimero de transacciones que derivan del modelo de
convivencia de los paises que componen Europa. Si centramos la atencién
en ese contexto, las referencias normativas (expresion de las competencias
y las actuaciones de las instituciones comunitarias) son extraordinarias, y
remiten a aspectos que, con mayor o menor incidencia, pueden afectar a la
materia mercantil: asi, entre otros muchos, el Regl. (CE) nim. 1072/2009, del
Parlamento Europeo y del Consejo, de 21 de octubre, por el que se estable-
cen normas comunes de acceso al mercado del transporte internacional de
mercancias por carretera; el Regl. (CEE) nam. 881/92 del Consejo, de 26 de
marzo, relativo al acceso al mercado de los transportes de mercancias por
carretera en la Comunidad, que tengan como punto de partida o de destino
el territorio de un Estado miembro o efectuados a través del territorio de uno
o méas Estados miembros; el Regl. (CEE) nim. 3118/93 del Consejo, de 25 de
octubre, por el que se aprueban las condiciones de admisién de transportis-
tas no residentes en los transportes nacionales de mercancias por carretera
en un Estado miembro; el conjunto de normas que regulan las condiciones
de acceso al mercado interior y de ejercicio de la actividad de transporte de
pasajeros (autocares y autobuses), asi como los derechos de éstos; y las con-
diciones para el ejercicio de la profesion, la seguridad vial, el transporte de
mercancias peligrosas, normas sobre infraestructuras, etcétera.





