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INTRODUCCION




"E1 Derecho no es solamen-
te un medio para el pro -
greso de la sociedad, més
bien es un produacto de 1la
sociedad.™

(Roscoe Pound. Justicia,
Derecho, Interés. Il Mu-
lino, Bologna, 1962, PA&g.
194.)

E1l Contrato de Transporte Aéreo y Maritimo:
Su Regulacibn Internacional,' Titulo ambicioso el
que le damos al presente trabajo, pero no lo sufi —
ciente si estimamos la riqueza e interés que presen
ta el tema del transporte internacional en nuestros

'diaéJ

Cuando, hace algunos afios, iniciamos nues-

tros estudios sobre las relaciones que emanan del e
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jercicio del transporte en el &mbito internacional;.
nos surgi6é la idea de realizar una investigacién cu
yos resultados pudiesen ser fitiles, aunque sea en u

na minima proporcién, a los intereses de esta acti-

vidad en nuestro pais.

Indudablemente, cuando se inicia una tarea
como &sta el investigador debe, en primer término,’
tratar de delimitar su campo de estudio; delimita-
cibn que se acrecienta conforme se profundiza en -
las diversas cuestiones que envuelven el problema.
Entendiendo que de nada sirve discurrir con sutile-
za si el pensamiento no est& conforme a la realidad,
hemos procurado dedicar nuestra atencién, principal
mente, a aquellos aspectos del transporte que pre =—
sentan una mayor controversia para los juristas-de-—

¢

dicados al tema, evitando ingresar, en la medida de
lo posible, en discusiones doctrinarias que a veces
m&s que brindar soluciones o vias coherentes, sbélo

-

contribuyen a estancar méas el asunto,

Para darle una mayor agilidad e interés a
esta tesis, hemos crefdo conveniente dividir el tra
bajo en dos partes: wuna general y otra especifica.
En ia primera parte, la general, nos dédicamos a de

finir y delimitar la figura contractual,
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Apoyados por la doctrina existente en mate
ria de transporte y.en base a su diferenciacién con
otras figuras contractuales, en cierta medida afi —
nes, llegamos a entender al contrato de transporte,’
dentro de su autonomia y tipicidad, como un contra-—

to de resultado, Seréd un acuerdo por medio del

cual una persona se obliga a realizar una actividad,
que se traduce en un desplazamiento en el espacio,
bajo ciertas condiciones y a cambio, generalmente,

de un pago por elloJ

Buscando, por exclusibn, obtener un crite-
rio adecuado sobre la esencia misma del contrato de
transporte, es que lo enfrentamos a dos figuras a
las que suele ser asimilado: 1la locacién de .servi-
cios y el depbsito. Quedando descartada la prime-
ra posibilidad dado que no se produce ninguna subor
dinacibén juridica entre las partes; ni son de apli
cacién las leyes laborales; y el pago, cuando se
realiza, es por el resultado evidenciado en el trans
porte y no por el trabajo que desempefie una de las
partes. La segunda posibilidad casi se explica =
por si sola. El depbsito se centra tan sélo en u-
na intencién de custodia sobre los bienes, en cam —
“bio, hablar de transporte implica entender esa cus-—

todia como algo accesorio e inevitable cuando se le
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entregan a un transportista algunos bienes para que
sean conducidos de un lugar a otro, permaneciendo

durante ese tiempo é&stos a su cargo.

Estimamos también oportuno hacer alguna -
profundizacién mayor sobre las diferentes facetas o
aspectos del transporte,’ Para ello son necesarias
algunas reflexiones sobre el transporte con plurali
dad de transportistas, sobre el transporte gratui —
to y sobre las caracteristicés del transporte de pa

sajeros y el de mercancias,

La importancia juridica del transporte con
pluralidad de transportistas no puede ser subestima
da,” Podriamos deéir que nace como una clara res —
puesta a las cada vez mas grandes exigencias del Co
mercio Internacional, La celeridad y la interna —
cionalidad, fundamentos principales, junto con la
seguridad de los transportes hoy en dia, han provo-
cado que surja esta forma de transporte que engloba
dentro de ella a varios transportistas unidos por
un sblo vinculo juridico con el cargador o pasaje —
ro,)” El tema de la responsabilidad en esta forma
de transporte se torna complejo en la medida que al
gunos autores le discuten su carécter solidario en-

tre los distintos porteadores. Nosotros hemos pro



curado dilucidar el problema, siguiendo el brillan-
te planteamiento del jurista italiano Asquini, dado
que el tema no ha sido muy estudiado por los juris-—

tas hisp&nicoss

Podr& constatarse, que la responsabilidad
en este caso estari muy relacionada coﬂ la clase de
transporte que se efectfiey) Nos inclinamos por a —
ceptar la solidaridad entre los transportistas cuan
do sean mercancias las que se desplazan; en cambio,
al tratarse de perscnas la situacibn evidentemente
cambia,' ya que el pasajero se encuentra en situa —
cibn de poder controlar la forma y el cumplimiento
de las obligaciones de cada transportista, con lo
cual cualquier posible responsabilidad serd aprecia

ble en forma precisa.,'

Dado el caré&cter general de esta primera
parte, pensamos que seria conveniente dedicarle al-
gln espacio a la explicacibén y estudio del "transpor
te de personas y de mercanclas.,’ Las pautas que se
ofrecen al respecto deberan tenerse en cuenta a lo
largo del trabajo, ya que para evitar innecesarias
repeticiones, hacemos constantes referencias a es —

tos principios expuestoss

El transporte Qratuitoﬁ tema que de por si
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creemos que constituye materia suficiente para una
investigacién doctoral, ha sido tratado con espe —
~cial predileccibn por nuestra parte,’ Se vierten
en &1 muchas de las contrarias versiones que ofrece
la doctrina, Tal como nos dice Puente Mufioz, no
es mucha la bibliografla existente sobre tan intere
sante tema; 1la doctrina francesay la italiana,' una
vez m&s, nos permiten acercarnos con cierta deéen -

voltura al an&lisis de este supuesto.!

Evidentemente,' la trascendencia del trans-
porte gratuito se puede constatar si pensamos en la
responsabilidad que de &1 se pueda derivar.. En es
ta parte de nuestro trabajo hemos procurado estable
cer y fundamentar una dicotomia entre contrato de
transporte gratuito - transporte benévolo o de cor-
tesia, a fin de explicar por qué defendemos la con —
tractualidad del primero.,) Contractualidad que se
basa en el animus contrahendi de las partes y que
tiene, por lo demls,' antecedentes en otras figuras
mercantiles contractuales, tales como el depbsito
y el préstamo mercantil, que no necesariamente son

remuneradas.,

Hemos intentado dar respuesta a la tesis

que descarta la mercantilidad del contrato de trans
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porte gratuito y para ello se hace necesario contra
poner los términos "utilidad" y "onerosidad" en los
actos de empresa. Pretendemos, en filtima instan -
cia, dejar claro que la gratuidad no tiene por qué

excluir a la contractualidad!

Para concluir con la presentacidn de esta
primera parte general, queremos reiterar que con e-
lla se desea proporcionar no s6lo un ctmulo de defi
niciones, siempre necesarias, sino que busca ser la
base sobre la cual se desarrollan los dos capitulos

restantes,'

Con el tercer capitulo se inicia la segun-
da parte de este trabajo, a la que se ha denominado
parte especifica, queriendo destacar con ello que |

se trata del meollo de nuestra investigaciédn,'

En primer lugar estudiamos lo relativo al
contrato de transporte aéreo,’ siempre desde la 6pti
ca de su regulacién internacional, y para ello hace
mos un breve analisis de los textos internacionales,’
vigentes o no, que emplearemos durante el estudio
del tema 'y que aparecen en toda su real dimensibn

al hablar de la responsabilidad.:
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Nos preocupamos del contrato de transporte
de pasajeros,' del de equipajes y del de mercancias,
tratando, en cada caso, de définir la figura y de
explicar las obligaciones que cada una de las par -
tes contrae en virtud del compromiso al que lledan,!
Hacemos resaltar las peculiaridades de cada caso en
concreto a fin de que se aprecie,’ de una manera 16-
gica y coherente,' el anilisis que se efectfia de los

supuestos de responsabilidad.,!

Es dificil estudiar una figura contractual,'
de una manera apropiada sin hacer referencia a la
responsabilidad que se origina por el incumplimien-
to del contrato seglin las condiciones en que se pac
t6.' Es mé&s, nos atreveriamos a decir.que en base
al estudio de la responsabilidad, es que se logra gA
similar del todo el contenido de un determinado con

trato.

Presenta el estudio de la responsabilidad
en el ejercicio de la actividad aeron&utica, un sin
ntmero de aspectos de especial relevancia.' A tra-
vés del estudio de los textos internacionales y de
la variedad de intereses que los originan, podemos
ver cdmo cobra vida la frase de Roscoe Pound que ex
presa que "el Derecho no es solamente un medio para

el progreso de la sociedad, m&s bien es un producto
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de la misma".! Efectivamente,” los ihtereses econ6~
TICOS de los pailses, las distintas trad1c1ones juri
dicas y la supremacia de alguno; EstadQs en el ejer
cidio de la actividad tran5poytadora, son algunos
de los elementos que se barajan antes de que surja
un Copveniq Internacional regulador de esta determi

nada materia.

De una concepcibdn subjetiva de la. responsa
bllldad basada en el criterio de la culpa, encon -
tramos que l? tendenc1a en materia aerondutica, es
desplazarse hacia una concepcibn objetiva de la mig
ma, que se fundamenta en el riesgo propio del trans
porte.,) Para llegar a este eanteadimiento hemos re-
currido a textos, tales como el Protocolo de. Guate-
mala, que si bien atn no se encuentra en vigor nos
es de gran ﬁtilidad; precisamrente, para descubrir
la tendencia del Derecho en base a las necesidades

de la sociedad,!

Nuestro vehemente deseo de que se logre la
tan esperada uniformidad legislativa internacional,’
vital para un ejercicio adecuado de todo transporte,
nos conduce a lamentar el hecho de que el Pert atin
no se encuentre dentro del &mbito del'sistema varso
viano,' Sabemos que en diversas oportunidades se

ha discutido la imperiosa necesidad de que nuestro



pals se adhiera al Convenio de Varsovia modificado
por el Protocolo de La Hayaf pero circunstancias de
orden econémico, comprensiblemente,' han terminado

por abortar tales intenciones.,'

Esperamos que una vez que el Protocolo de
Guatemala, del cual el Perfi es signatario,' entre en

vigor, é&ste impase se vea solucionado,!

Durante el espacio dedicado al transporte
aéreo hemos proporcionado una serie de conceptos y
opiniones que deber&n ser asumidos durante la lectu
ra del capitulo cuarto,' dedicado al transporte mari
timo,' ya que no sbélo en aras de una unidad esquemé-
tica sino para poder permitirnos profundizar en o=
tros aspectos, también importantes,' hemos tratado
de evitar cualquier reiteracidn no v4lida.. Por lo
tanto la presente tesis deber& ser apreciada en su

conjunto en todo momento,

E1l capitulo cuarto y filtimo,' tal como anti
cip&ramos,’ versa sobre el contrato de transporte -
por mar., En &1 hemos querido, en la medida que la
dificultad del tema lo hacia posible,' separer el -
transporte de mercanclas mediaﬁte pbliza de fleta =

mento, del transporte de mercancias mediante conoci
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miento de embarque.

Esperamos que la caracterizacién de cada
supuesto permita constatar la importancia que hoy
en dfa ha adquirido el transporte mediante conoci —
miento de embarque,! El transporte de pasajeros

por mar también es objeto de nuestra atencién

Al intentar desentrafiar esta modalidad de
transporte,’ hemos constatado que la antigledad de
nuestros C6digos de Comercio no sblo constituye un
problema vital,’ sino que obstaculiza, en cierto mo-
do,’ un acercamiento més r&pido a la esencia de es —
tos contratos.' La legislacién internacional,’ basa
da principalmente en criterios anglosajones,' parece
haber despertado de un profundo letargo y es asi co
mo se pueden apreciar los distintos intentos que se
llevan a cabo para actualizarla y darle de este mo-
do un mayor equilibrio y rapidez a las relqpiones
porteador -~ cargador y porteador - pasajero, todo
dentro de una 6rbita m&s internacional y cevrcana a

las distintas concepciones.!

Antes de terminar con la introduccibén a -
nuestro trabajo,’ quisiéramos puntualizar que con &1

finicamente hemos procurado estructurar un tema fitil
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| para un pais como el nuestro,l que se encuentra en
vias de desarrollo,. adem&s de cumplir con un anhelo

4dntimo de realizacién personal,!



A) PARTE GENERAL



CAPITULO 1

" DEFINICION Y DELIMITACION DE LA FIGURA CONTRACTUAL *



12) Concepto y naturaleza juridica.

Si tomamos desde un punto de vista etimoll~
gico la palabra contrato, vemos que deriva de las vo
ces CUM y TRAHO, que nos hacen referencia al hecho

de ligarse, de venir en uno.

Al parecer del Dr. Mapelli, significa la re
lacién constitufda en base a un acuerdo o convencién.
(1) Aplicendo esta nocibn, dirfamos que el contra-—
to de transporte es aquél por medio del cual una de
las partes (transportista) se compromete a cambio de
una retribucién pactada, a trasladar una persona o

cosa de un lugar a otro,.

Si bien es cierto que estamos ante una defi
nicién un tanto primaria, sabemos que nos serf de u-
tilidad para adentrarnos en el tema, ya que al menos,
consta de los elementos principales de este tipo de

contratos: 1la traslaciédn fisica y el precio,

Teniendo en cuenta el hecho de que en el =
sistema espaiiol el contrato de transporte se encuen—

tra regulado en parte por el Cédigo Civil y princi -

(1) MAPELLI,E. E1 Contrato de Transporte Aéreo Inter
nacional, Editorial Tecnos. Madrid, 1968. P&g. 21.
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palmente por el C6digo de Comercio, nosotros veremos
esta figura desde el punto de vista mercantil. ENne
tendemos que para los fines que este estudio persi-—
gue, debemos de mantener la relacién contrato de -
transporte - empresa, como algo fijo, sobre todo, si
tomamos en cuenta el deseo nﬁestro de enmarcar 1a'
figura dentro del comercio internacional, mis que en

el a&mbito interno.

Ahora bien, es necesario que reparemos un
poco en la doctrina vigente, 1la cual nos podré dar
algunas luces sobre los variados criterios existen —
tes con respecto a la naturaleza juridica del contra

to de transporte.

£l profesor J. Garrigues, luego de hacer -
hincapié en el caricter consensual de este tipo de
contrato, y sefialar como nota relevante el hecho que
el porteador asuma la custodia de los bienes a trans
portar, lo califica como "subespecie de arrendamien-
to de obra."™ (2)

Del mismo modo Rodrigo Uria opina que en =~

principio el transporte puede aproximarse a los con-

(2) GARRIGUES,J. Curso de Derecho Mercantil., 22 Edi-
cibén, Imprenta Aguirre, Madrid, 1974. P&g. 203.



tratos de obra por empresa. Admite asimismo, como
principio de validez general la consensualidad del

~contrato de transporte. (3)

Para Vicente Gella el contrato de trahspor—
te es a la vez un depbsito y un arrendamiento de co-
sas y servicios. Vivante, lo define como un "arren
damiento de obra con peculiaridades especiales im -
puestas por la finalidad de transportar mercancias o
personas de un lugar a otro." (4) Bl C6digo de Co-
mercio alemén considera al contrato de transporte de
pasajeros como una locacidn de obra (arts. 390 y ss.)
y el cbddigo Federal suizo Lo somete en principio a

las reglas del mandato.

Hasta ahora nos hemos dedicado a un amplio
sector de la doctrina, que incluye en cierto modo al
contrato de transporte dentro de la categoria de los
contratos de obra, dado que el transportista se come-
promete no s6lo a prestar una actividad, sino a obte
ner el resultado (opus) perseguido por la otra parte

al concertar el correspondiente contrato; es decir,

(3) URIA,R. Derecho Mercantil. 82 Edicifn. Madrid,
1972,

(Q) Citad9 por MORENO MARTIN,F. en su Derecho Mercan
til. Instituto del Transporte. Publicacién 43, 32 —
Ediciéne. Madrid, 1954.



el traslado de un lugar a otro.

Mas existen otros tratadistas, y dentro de
ellos G. Caturani v A. Sensale (5), que consideran
que el contrato de transporte es un contrato de ser-
vicios y no de opus, dado que por parte del transpor
tista no se produce elaboracién o transformacibn al-
guna de la materia (cosas o personas) del contrato,
tal como sucede en los de obra, verificandose tan so
1o un desplazamiento en el espacio. En suma, se «
piensa que el objeto del contrato es la prestacidn -
de un servicio y no de un opus, y que el contrato se
resume en la realizaci6n de una cierta utilidad iden

tificada con el transporte.

Abundan mds, en este sentido, las Ixposicio
nes de Motivos de los C6digos de Comercio de Espatia
y Perfi, en los cuales se hace mencidn al contrato de
transporte como una "variedad del arrendamiento de
servicios", tésis con la cual el Dr, Uria no se en—

cuentra conforme,

Como va mencionamos, para Uria el contrato

de transporte se puede englobar dentro de los de o-

(5) CATURANI,G. y SENSALE,A. Il Trasporto. Napoles,
1960.



bra por empresa, y ailade que a pesar de gque no cree
conveniente hablar precisamente de arrendamiento al
referirnos a esta figura, serd siempre mas exacto ca
lificarla de arrendamiento de obra que de servicios,
como equivocadamente se hace en la Exposicién de Mo-

tivos del C6digo de Comercio espaiiol.

Al igual que la mayoria de los autores que
defienden esta tésis, Uria basa su concepcib6n del -
contrato de transporte como de "obra de empresa%, en
el hecho caracteristico de la habitualidad del por-—
teador. BEsta habitualidad que la ley setriala, con—
lleva implicitamente la idea de porteador como empre

sa ordganizada.

Por otro lado tenemos la conocida sentencia
del Tribunal Supremo de Espailia, de fecha 26 de mayo
de 1924, en la que se dice que "el contrato de trans
porte es por su naturaleza juridica un arrendamiento

de locacién de serviCiOSese"

Frofundizando en estos pareceres, tenemos
que en realidad la figura del contrato de transporte
no ha quedado suficientemente agotada por los trata-
distas, ya que existen diversas posturas evidentemen
te diferenciadas e inclusive algunas que se aproxi-—

man en muchos aspectos.



Creemos que, en principio, el contrato de
transporte podria enmarcarse dentro de 1os contratos
cuyo objeto de la obligacibén es una prestacibdn de re
sultado; es decir, una cierta actividad que implica
un traslado de bienes o personas a cambio de una re—

muneracibdn pactada.

A este respecto, queremos hacer referencia
a 1o que dicen G, Caturani y A. Sensale cuando al ha
blar del contrato de obra y de transporte, nos hacen
ver que: ",.e.entrambe le figure stinquadrano nella
categoria dei contratti de "resultato" con la parti-
colaritd per il contratto dfopera che in questo, =
diversamente del trasporto, la prestazione oggeto -
dell'obligazione non & predeterminata dalla Legge,
potendo in essa rientrare qualsivoglia attivitad di
ordine materiale o intellettuale, la quale viene in
considerazionev— si baldi - non nella utilitd che -
possa eventualmente recare all'*altro contraente, -

bensi nel su esito finale." (6)

Para el francés Rodiére, el contrato de -
transporte constituye una variedad del contrato de a

rrendamiento de servicios, del contrato de empresa;

(6) CATURANI,Ges V SENSALE,Ae ODsCite P4ge 38



aungue hace hincapié en su carécter eminentemente

particular. (7)

El sistema inglés engloba al coatrato de =
transporte junto con los de depbsito, prenda; repara
cibn, etc., dentro del género contractual denominado
"bailment". Por "bailment" entendemos, en princi —
pio, el contrato por el cual una persona hace entre-
ga de alguna cosa a otra persona por un tiempo esti-

pulado y para la consecusidn de ciertos fines,

Evidentemente y en todo caso, habri de con-
siderarse al contrato de transporte como una figura
juridica tfipica, especial y autbnoma, distinta de o=
tras figuras contractuales existentes, tal como el -

profesor Uria nos enseiia, .

En las legislaciones m&s recientes que regu
lan el contrato de transporte, se aprecia la tendenw-
cia a considerarle como algo autdnomo y objeto de =

una normativa especifica y adecuada.

Pero este contrato presenta ciertas caracte

risticas que creemos necesario resaltar:

(7) RODIERE,R. Droit des Transports., 2¢ Edition, -
Paris, 1977. Pig. 280,
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s un contrato consensual: puesto que se

perfecciona con el mero consentimiento de las partes

libremente expresado.

A este respecto, hay que decir que en cuan—
to al transporte de mercancias hay quien sostiene -
que el contrato es real, dado que se tiene que hacer

entrega de la cosa para que el mismo se pexfeccione,

Creemos que en este caso el contrato de =
transporte queda perfectamente constitufdo afin sin
que se haya verificado la traditio, dado que ésta es
esencial sblo para la fase ejecutiva y no para la =
constitutiva del contrato, en la que, repetimos, bas
ta con el mutuo acuerdo de las partes intervinientes.
Es decir, el contrato de transporte se entenderi co-
mo conciufdo cuando la parte que ha hecho una pro -
puesta de negocio tenga conocimiento de su acepta -

cién por la otra parte,

s un contrato sinalagmnético: es decir, -

que se presentan prestaciones y contraprestaciones
respectivamente entre las partes contratantes. Co=-

mo dice Durand: (8) vLes obligations dlune des -

(8) DURAND,P, Droit et pratique des Transports -
Terrestres, Delmas et Cie., Paris, 1971.



parties ont pour cause juridique les obligations‘de

1t'autre.”

o es un contrato formal: dado. que no se

exige ninguna solemnidad para que el negocio tenga

valor juridico pleno. En otras palabras, la inexig
tencia de documentos escritos nc conllevan la nuli-—
dad del acto, simplemente éstos constituyen una prue

ba del mismo.

Es un contrato ocneroso: ILa onerosidad del

contrato de transporte es manifiesta, dado que la re
tribucibén del servicio mediante el pago del precio
convenido o preestablecido en las tarifas vigentes
(portes, fletes, billetes de pasaje) es uwno de los e

lementos esenciales del contrato. (9)
Debemos hacer mencibn a que mis adelante =
nos dedicaremos in extenso al tronsporte gratuito y

su problemética,

Bs un contrato de adhesibn: Este es un pun

to sobre el cual existen una variedad de opinones -

muy interesantes, Hay quienes piensan que es efec-

(9) TABOADA,A. Derecho Comercial, Tomo II. Editorial
Arayfi, Buenos Aires, 1975. '
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tivamente un contrato de adhesibn. Se dice que es=
to viene dado por la gran rapidez y complejidad de

las relaciones comerciales que se presentan en nuesS—
tros dias, Debido a la magnitud de las operaciones
y por la celeridad que é&stas requieren, 1los transpor
tistas cuentan con formularios o condiciones genera-
les de expedicibn ya impresos con las cliusulas tipo
que el usd y la costumbre han consignado, y que el u
suario acepta y suscribe al momentc de negociar la o
peracidén en cuestién, casi sin probabilidad de discu

sidn,

En cambio otros opinan, si bien es cierto,
que por motivos de interés colectivo y de facilita-—
cién la libertad de contratar se ve condicionada, €s
te condicionamiento no es total, Y dicen asi por —
que "el tipo uniforme y rigido del contrato exige -
que la voluntad individual se acomode a sus condicio
nes legales o reglamentarias, que no son absolutamen
te uniformes y altn permiten cierta latitudee.', (10)
de manera que cierto trato o convenio siempre serd
posible; sobre todo si el volumen de la carga y 1los

plazos de entrega 1o justifican.

Otra caracteristica més se podria ailadir,

{10) TABOADA,A. Op«.Cite P&g. 87.



y es la profesionalidad, la cual se encuentra amplia

mente estudiada por los tebricos franceses, René
Rodiére, en su Droit des Transports, £11) se preocu-
pa por este tema y a la luz del Cédigo Civil y del
c6digo de Comercio, 1o estudiae. Llega a la conclu-
sién que si bien los artfculos pertinentes y las ten
dencias que existen dan pie a mlltiples concepciones,
la expresidn “contrato de transporte" es v&lida Gni-
camente para designar el contrato conclufdo por un
transportista profesional. Esto, a pesar de 1o que
Guiliouard dice en contrario: "... la qualité de -
voiturier est indépendane du caractére habituel ou
accidentel des transports." Termina diciendo que
el contrato que un transportista no profesional (es
decir que no presente la habitualidad propia de un
empresario) concluya, no se podré regir por el C6di-
go de Comercio; serd un contrato civil regulado por

un régimen diferente.

Claro que esta Gltima caracteristica es -
discutida por serios autores como Videla Escalada,
(12) que dice: ",.. puede ser transportista cual =—

gquier persona fisica o juridica, capaz de contratar,

(i1) RODIERE,Re. Droit des Transports. 2¢ Edition., -
Ede Sirey' Pal"iS, 1977

(12) VIDELA ESCALADA,F. op.Cit. Tomo III. P&g. 348

YV SSoe



atn cuando,_ordinariamente, ese papel sea desempeiia-
do por un empresario, titular de las pertinentes con
cesiones o autorizaciones estataleSe.es"; y conclu-
ye: "e,ee €l concepto de transportista como sujeto

activo del respectivo contrato, no requiere habitua-
lidad alguna ni implica que aquél deba tener caréc-—

ter de empresariOees"

Sin embargo, no debemos de olvidar que en
la préactica el transporte se ha convertido en una -
magnifica y vital industria, con 1o cual se hace ne-
cesario que éste se encuentre casi en su totalidad
en manos de dgrandes empresas que se dedican a reali-

zar esta funcidén en forma sistematica y organizada.
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22) Elementos personales y reales,

Si bien hasta ahora nos hemos preocupado de
la doctrina existente en torno a la naturaleza juri-
dica del contrato de transporte, creemos que no es
menos importante hacer referencia a las partes que

intervienen y dan vida a esta figura contractuale.

Como casi siempre suele suceder, bisicamen-
te son dos las partes que intervienen en el contrato
de transporte. Por un lado tenemos al cargador, ex
pedidor, remitente o pasajero; y por otro, esté el

porteador, transportista o transportador,.

51 porteador o transportista es quien se o=
bliga a realizar el transporte; es decir, es quien
se compromete a transportar de un lugar a otro a per
sonas O Cosas, El cargador O pasajero es quien asu
me, como contraprestacibén de estc servicio, la obli-
gacibén de abonar un porte, flete o billete de pasa—
je. (13) TNosotros dirfamos que ademés es quien se

beneficia con el servicio,.

Sin embargo, no debemos olvidar que otras

personas suelen intervenir también en este contrato

(13) TABOADA,Ae. OpeCit. P&g. 110,
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y usualmente en la fase de ejecucidn del mismo, -
fal es el caso del destinataric o consignatario, que
es la persona encargada de la recepcién de la mercan
cia una vez en destino, Es un tercero que intervie
ne en un momento dado y que asume el papel del acree
dor, subrogandose en sus derechos y obligaciones, se

gin se haya pactado entre cargador y porteadora.

Siendo esta parte de caracter general, debe
mos indicar que més adelante volveremos con renovada
insistencia a tratar sobre el tema, cuando nos dedi=
quemos a los contratos de transporte maritimm, aéreo

y terrestre en concreto.

Con respecto a los elementos reales de este
contrato, tenemos que son la cosa O persona transpor

tada y el precio.

Por cosa objeto del traunsporte debemos de
entender todo aquello que sea susceptible de ser -
trasladado de un lugar a otro, prescindiendo de la
naturaleza de éstas. Como condicidédn indispensable
de la cosa objeto del transporte, debemos sefialar -

de que sean materiales,

Al decir del profesor Garrigues: "Quedan -

pues excluidas todas las formas de transporte de -



energia y concretamente el transporte de noticias =
por telégrafo y teléfono."' (14)

El precio, como contraprecstacidn del remi—
tente o cargador, se dice que es elemento indispensa
ble del contrato de transporte. Ya redundaremos é
m&s sobre la onerosidad del contrato de transporte,

al referirnos a los transportes gratuitos.

Con respecto al pago del precio o porte, =
existen dos formas de realizar el contrato de trans—
porte: con porte pagado y con porte debido. En el
primer caso el cargador satisface su obligacibn an —
tes que el porteador efectie el transporte, bn el
segundo, la cosa o mercancia se factura con condi -
cibén de pago a destino. Ser4 el destinatario 1la
persona que deberd satisfacer el porte si desea reci

bir la mercanciae.

Retomando a Garrigues, diremos que la cuan-
tia del precio o porte puede estipularse alzadamente
(a forfait) o por distancia a recorrer (tanto por ki
16metro).

(14) GARRIGUES,J. Instituciones del Derecho Mercan —
til . I‘IadI\id.
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32) Diferencia con otras figuras contractuales.

En base a lo visto hasta ahora, el contrato
de transporte se configura como algo que tiene un ob
jeto claro y definido, cual es el transporte de per-
scnas O casase Esta precisién se torna més comple-
ja al momento mismo de delimitar la figura contrac-—
tual. No hablamos ya de aigo tan elemental, como
podria ser un concepto del mismo, sino que nos refe-
rimos a lo que en sustancia seria considerar esta -
fuente de derechos y obligaciones dentro de la clasi

ficacibn general de los contratos.

tn gran parte esta posible dificultad a la
que aludimos, se debe a los mltiples vinculos y re-

laciones que se originam con este contrato.

Es a ésto a 1o que G. Ripert y R. Roblot
(15) se refieren al indicarnos gue la jurispruden -
cia francesa considera que en el contrato de trans-—
porte intervienen todas las operaciones que preceden
0 siguen necesariamente al transporte; tales como
el depdsito de los bienes a transportar, las opera —

ciones de carga y descarga de los mismos, etc.

(15) RIPERT,Ge ¥ ROBLOT,R. Traité Elémentaire de -
Droit Commercial. Paris, 1976. P&g. 507 y SS.



Es opinibn aceptada por casi la totalidad
de la doctrina, que cuando estas operaciones se rea-
licen teniendo como finalidad la ejecucién del con=—
trato de transporte, se entiende que es é€sta la figu
ra que define la relacibn contractual. Mé&s alin si
comprendemos que estas operaciones mencionadas la mg
yoria de las veccs se encuentran comprendidas o en —
marcadas dentro del clausulado del instrumento que

las partes suscriben,

Nosotros deseamos ir un poco mis allé en
nuestra reflexibn y referirnos a las posibles rela —
ciones que puedan existir entre el contrato de trans

porte y otras figuras juridicas.

3.a) Contrato de transporte y locacibdn de servicios,

Caracteristica primera de la locacibn de
servicios es la subordinacién gue se verifica entre
el realizador del servicio y el acreedor del mismo.
Poniéndonos en el caso que los servicios contratados
sean para realizar un determinado transporte, tene —
mos que en si lo que el sujeto se compromete a pres—
tar "ianvece dil resultato del trasporto e il lavoro

necessario per eseguirlo.” (16)

(16) CATURANI,Ge Y SENSALE,Ae ODeCit. P&J. 45 y SS.
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Es decir, aqui mds que un contrato de trans
porte lo que surge es un vinculo laboral, caracteri-
zado por la sumisién de quien presta el servicio y
por el hecho de que la remuneracién que se pacte se-
r& precisamente por su trabajo y no por el transpor-

te efectuado.

kn cambio, en un cohtrato de transporte se
da la independencia del transportista con respecto
al cargador. Este se limita a entregar los bienes
gue desea le sean transportados a un porteador, -
quien asume una responsabilidad sobre ellos asi como
wna autonomia total para efectuar la prestacidn en

los términos pactados.

La remuneracidbn o flete se efectfia en base
al resultado deseado, es decir el transporte a deter

minado sitio de ciertos bienes.

En el caso de la locacién de servicios, &és-
ta se efectfia a riesgo y bajo la direccibn del acree
dor de-la misma. E1l otro supuesto, como ya dijimos,
conlleva el hecho de que el porteador asume la res-—
ponsabilidad de los bienes y mantiene una independen

cia fremte al cargador.

Si hablamos de transporte de personas, la
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diferenciacibn es més clara atin, dado que no existe
un contrato de transporte en sentido estricto si el
viajero tiene el derecho de disponer en cualquier mo
mento del trayecto, con respecto al destino o al iti
nerario del viaje. Esto podria suceder, por ejem-—
plo, si una persona alquila los servicios de un cho-

fer con su coche para viajar por Asturias.

3.b) Contrato de transporte y depbsito.

Como antes veifiamos en virtud del contrato =
de transporte, el cargador hace entrega de ciertos
bienes al porteador para que éste los traslade de un
lugar a otro, siendo responsable dentro de ése lapso,

de la custodia de los mismos.

Por otro lado el depdsito se configura -
cuando una persona (depositante) hace entrega de una
cosa a otra persona (depositario), quien tendrd la o
bligacidn de custodiarla y conservarla, devolviéndo-

la al depositante, cuando le sea reclamada.

Dadas estas premisas podremos ver las dife-=
rencias existentes entre estas dos tfiguras. Por un
lado, el objetivo del depésito lo constituye esa cus
todia que mencionamos y se caracteriza por ser un -

vcontrat a exécution sédentaire", al decir de -



Josserand. Por otro lado, la sustancia del contra-
to de transporte la configura un desplazamiento de
ciertos bienes en el espacio, cosa gque no ocurre con

el depbsito.

A pesar de que es innegable que la custodia
es también elemento accesorio del contrato de trans—
porte, repetiremos la frase de sanchez Calero, que
nos dice: "sSb6lo nos encontraremos con un contrato
de depbsito cuando la finalidad esencial de las par-—

tes sea precisamente esa custodia." (17)

Lo que ocurre, como ya anticipamos, e€s que
en todo contrato de transporte de mercancias, una
vez que se ha verificado la traditio de las mismas y
hasta tanto no se entregan en destino, opera el depd
sito como prestacidén accesoria. Ls dec%r, el por —
teador tiene la obligacidn de custodiar y conservar
los bienes, hasta tanto los entregue al cargador o

persona por &1 designada.

Estos "puntos de contacto" entre el contra-

to de transporte y otras especies juridicas son, pre

(17) SANCHEZ CALERO,F. Instituciones de Derecho Mer—
cantile. Editorial Clares. Valladoiid, 1970. Page. 394
YV SS.



cisamente, los que han llevado a autores como 1z -
quierdo Montoro (18) a decir: "... algunos tipos le
gales también pueden considerarse mixtos (v.gr. el
traﬁsporte que contiene elementos del arrendamiento
de servicios y el depbsito)." Opinién que nos pare
ce muy valiosa pero no consideramos estimable para |
nuestro estudio, Creemos deber del Derecho‘procu-
rar justamente, que estas figuras mixtas sean las me

nos posibles, en aras de una mayor claridad.

Por el hecho de que el contrato de transpor
te presente caracteristicas propias de otras figuras
jurfdicas no podemos convertirlo en algo hfbrido.
Somos del parecer que seria mis exacto tomarlo como
una figura auténoma y especial que engloba en su na-
turaleza algunos conceptos que le son secundarios pe

0 que no lo sustantivizane.

Claro est& que comprendemos que en la price—
tica muchas figuras juridicas se aproximan v hasta
se pueden confundir como fruto de unas relaciones ju
ridicas que en la actualidad scn de una celeridad
muy dJgrande,

(18) IZQUIERDO MONTORO,E. Temas de Derecho Mercantil
Editorial Monte-=Corvo. Madrid, 1971. P4g. 685 y ss,



CAPITULO 11

" EL TRANSPORTE EN SUS DIFERENTES FACETAS "
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12) Transporte con pluralidad de transportistase.

Antes de entrar a referirnos a la problemi-
tica que este tipo de transporte plantea, creemos ne
cesario ver la diferencia existente entre transporte

sucesivo y transporte combinado.

Efectivamente, se ha venido en denominar -
transporte sucesivo a aquél “que comienza a ser pres
tado por un porteador que, seguidamente, en otro u o
tros trayectos, es substituido por otro u otros por-
teadores, habiendo, en todo caso, intervenido en la
totalidad del viaje més de un transportista. (1)

En este tipo de transporte se emplea siempre el mis-

mo modo de transporte (aéreo, ferroviario, etc.).

El transporte combinado, en cambio, es a —
quél en el cual se emplean mis de un modo de trans—
porte y més de un transportista cn su ejecucién.

Es decir, una porcién del viaje puede realizarse por

avién y la subsiguiente por tren, por ejemplo,

Este fenSmeno de la pluralidad de transpor-

tistas surge como una respuesta a las exigencias de

(1) MAPELLI L.OPEZ,E. E1 Contrato de Transporte Aéreo
Internacional. Op.Cite. P4g. 43.
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rapidez y al marcado carécter de internacionalidad
del transporte en el comercio actual, Se ha obteni
do, mediante la cooperacién éntre transportistas, u-
na forma de transporte que permite al usuario del -
servicio expedir sus mercancias de un punto a otro
determinado, a través de una linea servida por diver

sas empresass.

Este servicio de transporte acumulativo, pa
ra que sea considerado como tal, debe ser producto
de una finica relacién juridica en la cual las partes

lo entiendan como una sola operacién.

A., Sensale (2) manifiesta que la unidad del
contrato se evidencia exteriormente por la presencia
de una sola carta de porte y por el hecho que el pa-
go que se origina se entiende por el transporte en

su totalidad.

Debemos aceptar que el calificativo de suce
sivo se refiere al transporte en si y no al contrato
de transporte (3) aunque se celebren por las partes,
una serie de convenciones ligadas entre si y entendi

das por ellas como integradas en un solo todo, que

(2) CATURANI,G. y SENSALE,A. OpeCite Capitulo IX.
(3) MAPELLI,E. Op«.Cite P4g. 44.



satisfaga la exigencia de operacién fnica. (4)

Una caracteristica importante de este siste
ma de transporte es que, a pesar de que el contrato
se efectfia con el transportista inicial, la responsa
bilidad derivada del mismo es solidaria entre todos
los porteadores.que intervienen en la operacibn de
transporte. Con ésto tenemos que existe una garan-
tfa plena que da gran seguridad tanto al expedidor

de la mercancia como al consignatario de la misma.

Al aceptarse como un contrato finico y soli-
dario, tanto expedidor como consignatario tienen ex-
peditos sus derechos para ejercitar acciones por res
ponsabilidades derivadas del transporte, frente a
cualquiera de los transportistas que han participado

en el transporte efectuado.

Esto ocurre porque los transportistas no sg
1o son responsables por la porcién de transporte rea
lizada por ellos, sino que responden por su totali —
dad, quedando, por supuesto, la posibilidad d2 repe-~

ticién contra el responsable directo del perjuicio.,

Puede decirse que los elementos que caracte

(4) VIDELA ESCALADA,F. op.cit. P&g. 322,
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rizan a este tipo de transporte son:

1e.a) La pluralidad de transportistas; ca-
da uno de los cuales va a realizar una porcién deter
minada del transporte global contratado, sabiendo -
que su intervencién forma parte de una cooperacidén |

para obtener un transporte integral y tnico.

T%b) La unidad del contrato, ya sea, como
veremos m4s adelante, que los transportistas ingre-—
sen en la relacién contractual simulténea o suceSivg

mente.,

En la doctrina existen diversas teorias al
tratar de explicar la naturaleza juridiga de los =
transportes con pluralidad de transportistas o "cumu
lativos"; nosotros nos basaremos en una clasifica—
cifn que hace Asquini para tratar de abordar el tema
(5) . E1 asunto radica en la forma de entender cémo
los transportistas sucesivos ingresan a ese contrato
de transporte, que el expedidor o viajero contrajo

con el primer transportista.

Existe una tendencia que sitfia en planos di

(5) ASQUINI,A. Il Codice di Commercio Commentato.
Del Contrato de Trasporto. Unione Tipografico. Editri
ci-Torinese, Torino, 1925. '



ferentes la situacidn jurifdica del primer transpor -
tista y de los sucesivos. El primer transportista,
contractualmente, asumiri siempre el transporte a

" nombre propio y de allf que deber& responder por las
acciones de los transportistas posteriores; en vir-
tud de ésa obligacibn contrafida a que nos hemos refe

rido.

Al hablar de la respomsabilidad y obligacio
nes de los demés transportistas, en esta teoria ve-
mos que se presentan diversas posiciones. Hay quie
nes opinan que ocurre una sustitucibén de mandato;
es decir, que los transportistas sucesivos se consi-
deran como mandatarios sustitutos del transportista
inicial, y por lo tanto estén expuestos a la accién
directa del mandante (cargador). Otros opinan que
lo que en realidad surge es una delegacién por parte
del transportista inicial (delegante), a los trans-—
portistas sucesivos (delegados) de la parte del -
transporte no realizada, y en favor del cargador (de
legatario). [Esta obligacién es aceptada implicita-
mente por los transportistas subsiguientes al momen—

to de hacerse cargo de la mercancia.

Otro sector de la doctrina pone, por el con
trario, en un mismo plano al transportista inicial y

a los sucesivos,. Considera las relaciones entre =
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los porteadores y el cargador como originadas en el
momento de la contratacién entre el porteador ini -
cial y el cargador. Esto se debe a que entre los
transportistas sucesivos y el inicial se da una rela
cibén de reciproca representacién, que implica que el
transporte en su totalidad lo asuman colectivamente
todos los transportistas. La relacibén que se plan-
tea desde el principio e€s de una pluralidad de obli-
gados a una prestacién indivisible y, dada la esen -
cia comercial de la obligacién, ligados por un vinqg

lo solidario.

Debido a la relacién de representacién que
se hace evidente se ha llegado a decir que existe un
vinculo previo entre los porteadores, fruto de una
relacién societaria, o que lo que verdaderamente se

da es un mandato reciproco entre todos ellos.

Por filtimo, un tercer sector de la doctri-
na, al igual que el anteriormente expuesto, sitfia en
un mismo plano al transportista inicial y a los suce
sivos., Consideran mé&s bien, que la relacién de -
transporte cumulativo no surge desde un principio si

no en fases posteriores.

Dicen que, inicialmente, el primer transpor

tista asume exclusivamente a nombre propio el iInte~—
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gro del transporte, y que posteriormente, al hacer
entrega de la cosa transportada al siguiente portea-
dor, es é&ste el momento en que recién ingresaré a la
relacién contractual; teniendo en cuenta que cada u
no de 1los nuevoé porteadores asumiri el transporte

en su integridad y a nombre propio.

Estas, a grandes rasgos, son las tendencias
existentes, Sin embargo, debemos decir que la més
aceptada por los tratadistas (Bolaffio, Valeri, De
semo, Schott, entre otros), es la que considera el
contrato de transporte cumulativo como de formacién

sucesivae

Pero esta @iltima opinién podria plantear al-
guna duda sobre si los acuerdos sucesivos constitu-—
yen en si nuevos transportes o si quedan integrados
en el marco legal que establece el contrato origi —

nals. -

Al respecto, debemos sefialar que Valeri nos
habla en tal sentido y dice que al momento del con —
trato el cargador hace una oferta que si bien es a-—
ceptada originalmente por un solo porteador, ha sido
efectuada a una pluralidad de transportistas. Esta
pluralidad de transportistas mantiene una relaciébn

latente, por llamarla asi, con el cargador, la cual
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va a convertirse en un vinculo contractual perfecto
al momento en que el porteador reciba la mercancia
del transportista que le precedid en el trayecto.

De donde tenemos, que este contrato surge desde el =
comienzo como destinado a vincular a una pluralidad
de transportistas; es decir, la intencibn de 1las |
partes estd en concluir un contrato de transporte cu
mulativo,. Por un lado, el cargador conoce de la si
tuacibén y la acepta y desea como medio de satisfacer
una determinada necesidad de transporte; y por otro
lado, los transportistas sucesivos que son concien —
tes que su servicio forma parte de un transporte fini

co y m&s amplio.

Hasta ahora hemos hablado del transporte con
pluralidad de porteadores, en sentido amplio y gene-
ral, Creemos fitil hacer hincapié en la situacibn
que se plantea si este transporte es de personas o

de cosas.

Dado que en Espafia la legislacién y doctrina
no son suficientes para abordar el tema, tal como =
Sénchez Gamborino en su "Problemas de los transpor —
tes combinados por mar y tierra%, nos dice: "Con
los transportes combinados ... OCurre como con otras
muchas operaciones mercantiles que se realizan a dia

rio, que discurren normal y anormalmente y que quie-



nes las ejecutan no pueden dejar de asombrarse cuan-
do se les dice que no existe regulacién legal alguna
que se refiera a ellas en concreto see'; tratare—
mos de recurrir a la doctrina italiana que nos puede

dar muchas luces al respecto.

Al seflalar anteriormente las caracteristicas
de este tipo de contrato, dijimos que eran la unidad

del contrato y la pluralidad de transportistas.

Pues bien, si nos preocupamos del transporte
cumulativo de cosas veremos que, dado el caricter u-
nitario del transporte, los transportistas responde-~

rén por el integro del darfio.

Pero para que los transportistas no queden
en franca desventaja y tengan que resarcir un dafio
no provocado, sino por uno. de ellos, en virtud de la
solidaridad que les obliga mutuemente, nuestras le-—
gislaciones preveen la posibilidad de que los portea
dores al hacerse cargo de la mercancia, hagan cons -
tar los dafios aparentes que ella presenta y en Glti-
ma instancia les reconoce el derecho de ejercitar ac
ciones contra el transportista culpable del dafio en
si.

Ahora bien, si no se produce ninguna declara
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cién por parte del transportista de turno en el sen-
tido del estado en que recibe la mercancia, se supo-
ne que la tomé a su cargo en perfecto estado o tal

como figura en la carta de porte,

La responsabilidad de los transportistas en
el caso del transporte de personas no es solidaria.
Esto es, que cada transportista responderé tnicamen~
te por la porcidn de transporte que efectivamente

1levé a cabo.

Los juristas italianos explican el hecho de
la exclusidén de la solidaridad en el transporte acu-
mulativo de personas, debido a que el viajero se en-
cuentra en situacién de ejercitar un constante con -
trol sobre el cumplimiento de 1la prestacién; de modo
que cada transportista puede ser responsabilizado

perfectamente por su propia culpa.

Es asf{ como Messineo nos dice que "aunque el
transporte de personas puede ser acumulativo, cada =
porteador responderé en el &mbito de su propio tra--
yecto, El dafio por el atraso o la interrupcién del

viaje se determinaré en razén del trayecto integro.”

(6)

(6) MESSINEO,F. Manuale di Diritto Civile Commercia-
le. Vol. Quarto. Ed. Dotte. Ae. Guiffré., Milano, 1954.
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Bs decir, en este caso las prestaciones siguen sien-—

do indivisibles, pero desaparece la solidaridad.

En Francia, donde la profundidad con que se
ha analizado este tema es equiparable a la experien-
cia italiana, podemos constatar interesantes cuestio

nes.

René Rodiére, en su muy reciente "Droit des
Transports", dedica un capitulo a la problemdtica de
los transportes sucesivos, deatro del que queda in -
cluida la figura de los "transportes con unidad de
documento": ",..il faut aussi considérer la situa-—
tion ol la marchandise voyage de bout en bout sous
un titre de transport unique et stinterroger sur -
l1t'incidence de ce fait sur les relations de droit =~

entre le divers intéressés.m" (7)

Estos transportes con titulo finico presen —

tan dos vertientes:

a) Transportes homogéneos, que conllevan el

desplazamiento de mercancias, por dos o mis porteado
res, bajo un mismo régimen (nacional o internacio -

nal)o

(7) RODIERE,R. op.cit. P&g. 382.
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b) Transportes mixtos o combinados, siendo

mixtos los que se verifican por medios distintos de
locomocién (avidn-tren, v.gr.) y combinados aquellos
que son ejecutados por una pluralidad de porteadores,
donde al menos dos de ellos estén sometidos a regime
. nes diferentes (digamos al sistema interno francés
primero, y posteriormente, al régimen del Comité Ma-

ritimo Internacional — CeMeIe = )

Los transportes homogéneos no plantean nin-
guna duda con respecto a la solidaridad en la respon
sabilidad por parte de los transportistas. Al exis
tir una carta de porte Unica los transportistas en
su totalidad se encuentran obligados y son responsa-—
bles hasta la llegada de la mercancia a destino, -
Los perjudicados, para el supuesto de que existan,
podrén ejercer sus derechos frente a cualesquiera de

los porteadores intervinientes,

En cambio, los transportes mixtos o combina
dos si que presentan dificultades, pues el sistema
legal francés atn no logra conciliar las tendencias
existentes: la que propugna la solidaridad entre
todos los porteadores y la que se refiere a que cada
transportista serd responsable segfin su propio régi-

men de transporte,
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A este respecto el Derecho Positivo afin no
se pronuncia, si bien se encuentran en la actualidad
diversos estudios que proyectan el tema. No obstan

te insistimos, la disparidad de criterios es amplia.

Rodiére es del parecer que, en principio,
se podria aplicar la regla de que cada transportista
es responsable solamente por su propio trayectoy -
que la ley aplicable seri la del medio en qué se rea
liza el dafio; al respecto pone como ejemplo un -
transporte por mar y tren y diée que el transportis-—
ta mar{timo seri responsable sélo por la parte en -

que &1 opera y estard bajo la legislacién maritima,.

G. Ripert v R. Roblot (8) distinguen, para
el caso del transporte con pluralidad de transportis
tas, entre primer transportista, transportistas in-—
termediarios y transportista filtimo o final. Creen
también que cada transportista serd responsable tan
s6lo por la pérdida o averia ocurrida durante la eje

cucidn del trayecto a su cargo.

Al referirse a la responsabilidad que se de
riva de esta situacién, los tratadistas mencionados

ven que 10 que ocurre es una sustitucién de mandato

(8) RIPERT,Ge Y ROBLOT,R. Opecite PAge 595.
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entre los transportistas intermediarios y @ltimo con
fespecto al transportista inicial, y que puede darse
la accién directa entre el mandante y aquéllos terce
ros que han contratado con su comisionista o delega-
do.

Como se podr4 apreciar esta teoria es a la
que aludiamos con anterioridad al analizar el esque- -
ma que Asquini hizo sobre las teorfas que explican,‘
la Naturaleza Juridica del contrato de transporte '

con pluralidad de transportistas.



22) Transporte de pasajeros y mercancias.

Si bien es principio aceptado el de la uni-
dad del contrato de transporte, es también indiscuti
ble la pluralidad de objetos que puede tener, sin
que su esencia varfe. Al decir de M. Stolfi: "Come
gid si & osservato a proposito della nozione unita-—
ria del contratto, la deversit8 dell'oggeto del -
trasporto non incide sulla natura del negozio in -
quanto la prestazione fondamentale del vettore, e -
ciod 1'obbligo del trasporto, rimane identica nei
due sottotipi.® (9)

Es a esta pluralidad de objetos a la que
pensamos dedicar las préximas lineas al hablar del
transporte de pasajeros y mer