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RESUMEN

El presente trabajo de investigacion girard en torno al contrato de transporte de
mercancias por carretera en el ambito nacional, en el que se analizaran varios aspectos
relevantes del mismo. Como bien procede, antes de entrar en la materia que, quizas,
adquiere mayor relevancia, se proporcionara la explicacion y analisis de varios conceptos
cuyo entendimiento es fundamental para la comprension de las dos tematicas estrella. La
primera de ellas tratara de la responsabilidad del porteador en la pérdida, averia o retraso
en la entrega de las mercancias, analizando tanto la normativa nacional vigente como
jurisprudencia relevante, en la que se podra ver la aplicacion practica y los problemas de
interpretacion existentes. La segunda de ellas se referira al impacto de la IA en el
transporte de mercancias por carretera, en la que se dara un especial analisis a la
conduccion autébnoma, viendo como opera la responsabilidad en el caso de que los
perjuicios ocasionados en la mercancia tengan la causa en un defecto del vehiculo
auténomo, con el objetivo de, no solo ver como funciona la responsabilidad en este

ambito, sino comprobar si la normativa se esta adaptando a la nueva realidad actual.

ABSTRACT

This research work will revolve around the road freight transport contract at the national
level, in which several relevant aspects of it will be analyzed. As it should be, before
entering into the subject that, perhaps, acquires greater relevance, the explanation and
analysis of several concepts whose understanding is fundamental for the understanding
of the two star themes will be provided. The first of these will deal with the carrier's
liability for the loss, damage or delay in delivery of the goods, analysing both the national
legislation in force and relevant case law, in which the practical application and the
existing problems of interpretation can be seen. The second of them will refer to the
impact of Al on the transport of goods by road, in which a special analysis will be given
to autonomous driving, looking at how liability operates in the event that the damage
caused to the goods is caused by a defect in the autonomous vehicle, with the aim of, not
only to see how responsibility works in this area, but also to check if the regulations are

adapting to the new current reality.



CAPITULO I: MARCO CONCEPTUAL DEL CONTRATO DE
TRANSPORTE DE MERCANCIAS POR CARRETERA y SUS
ELEMENTOS ESENCIALES

Como bien se ha dicho anteriormente, el primer capitulo del presente trabajo es esencial,
aunque su contenido refleje lo contrario, dado que es primordial definir tanto la regulacién
legal a nivel nacional del contrato de mercancias por carretera, como sus elementos
esenciales antes de poder llevar a cabo el grueso de la investigacion en la que se basa este
trabajo de final de grado. Se van a detallar de forma precisa las bases conceptuales de la

investigacion, de tal manera que se pueda comprender el resto del proyecto.
1. Marco conceptual del contrato de transporte de mercancias por carretera

1.1 Definicién y naturaleza juridica

Para posteriormente poder profundizar en el contrato de transporte de mercancias por

carretera, primero se debe de hacer una definicion del contrato de transporte en términos

generales. Pues bien, el contrato de transporte se puede definir como aquel en el que una

persona llamada porteador o transportista se obliga a trasladar de un punto a otro personas
. + 1 , . ey 7 .

0 cosas a cambio de un precio . Esta seria una definicion general sobre en qué consiste el

contrato de transporte, pero en esta investigacion se debe de acotar el cerco y reducirlo

exclusivamente al contrato de transporte de mercancias por carretera.

En cuanto a la naturaleza juridica del contrato de transporte, hay muchas opiniones
distintas dadas por grandes autores de la materia, aunque hay algunas que adquieren mas
fuerza que otras. Por ejemplo, el profesor Uria, R,. lo califica como un contrato sui
generis, es decir, un contrato que no encaja de forma exacta en las categorias del derecho
contractual®. Otros autores lo han llegado a calificar como un contrato de depdsito o

incluso como un contrato mixto, aunque la tesis que coje mas fuerza dentro de la doctrina

TGADEA SOLER, E., GAMINDE EGIA, E., REGO LOPEZ, A., Derecho de la Contratacién Mercantil, 2@
ed., Dykinson, Madrid, 2016, pag. 240.

2 URIA GONZALEZ, R., “Contrato de transporte”, en MENENDEZ MENENDEZ, A. (Dir.)., APARICIO
GONZALEZ, M.L. (Coord.), Curso de Derecho mercantil, (vol.) 2, 22 ed., Thompson Civitas, Madrid,
2006, pp. 323 a 350.



es la que califica al contrato de transporte como un contrato de arrendamiento de obra.
Cualquier persona que posea nociones de derecho de los contratos, aunque estas sean
pocas, sabe que un contrato de arrendamiento de obra es aquel en el que una persona, que
podriamos llamar prestador, se obliga a realizar una actividad o prestar un servicio en
favor de otra a cambio de una remuneracion. Es importante destacar que esta calificacion
del contrato de transporte como un contrato de arrendamiento de obra, centra la nota de
su naturaleza juridica en el propio resultado que ha de ofrecer y conseguir el porteador,
puesto que lo que se garantiza en este tipo de contratos es la consecucion de un resultado

completo e indivisible’.

Una vez hemos tratado de integrar el contrato de transporte en un tipo contractual, que ya
hemos podido ver que hay varias opiniones y tesis que integran la doctrina referente a
esta cuestion, hay otros aspectos que también se refieren a la naturaleza juridica del
contrato de transporte como podrian ser algunos de sus caracteres, en particular, que se
trata de un contrato oneroso y bilateral, ya que genera obligaciones para ambas partes
contratantes®. Una de sus caracteristicas mas relevantes es que el contrato de transporte
es un contrato de adhesion, dado que es una de las actividades empresariales donde mas
se dan las condiciones generales de la contratacion, por tanto, en muchas ocasiones las
condiciones del contrato estan preestablecidas por el transportista o la normativa
aplicable. Cabe decir que también se trata al contrato de transporte como un contrato
consensual. Este tipo de contratos son aquellos que se pueden llegar a perfeccionar con
el simple acuerdo de voluntades entre las partes, sin necesidad de cumplir con alguna
formalidad especifica. Cierto es, que en el contrato de transporte existe la llamada carta
de porte, que posteriormente a lo largo de la investigacion se analizard que es y cudl es
su funcién, pero los contratos de obra pueden llegar a ser consensuales. Asi pues, si
anteriormente se ha dicho que una de las tesis que posee mas fuerza defiende que el

contrato de transporte puede encajarse en un contrato de arrendamiento de obra, podemos

3 SANCHEZ CALERO, F., SANCHEZ-CALERO GUILARTE, J., Instituciones de derecho mercantil, 342
ed., Aranzadi (Thomson Reuters), 2011, pag. 476.

4Articulo 1274 del Real Decreto de 24 de julio de 1889 por el que se publica el Cédigo Civil, Publicado
en Gaceta Madrid num. 206, de 25 de julio de 1889, el cual expone que “En los contratos onerosos
se entiende por causa, para cada parte contratante, la prestacion o promesa de una cosa o servicio
por la otra parte...”



concluir que el contrato de transporte, aun existiendo la carta de porte, puede considerarse

un contrato consensuals.

1.2 Fl contrato de transporte de mercancias por carretera

En el apartado inmediatamente anterior a este se ha definido en términos generales el
contrato de transporte, pero este proyecto se centra exclusivamente en el contrato de
transporte de mercancias por carretera, asi que vamos a adaptar la anterior definicion.
Podriamos definirlo como aquel contrato en el que un sujeto llamado porteador o
transportista se obliga con otro sujeto llamado cargador a trasladar una mercancia
concreta de un lugar a otro a cambio de una remuneracion®. Las funciones y caracteristicas
de los sujetos que integran el contrato y que se acaban de nombrar se estableceran en un

apartado futuro.

Este apartado de corta duracion ha sido incluido para dar una temprana concepcion de lo
que es el contrato de transporte de mercancias, puesto que la profundizacion en los sujetos
del contrato, en su objeto y su contenido y, sobre todo, en su formalizacién, se va a

desarrollar en el segundo punto del presente capitulo.

2. Elementos esenciales del contrato

En este apartado se expondran cudles son los elementos esenciales del contrato de
transporte terrestre de mercancias que, todos ellos, estdn definidos en la normativa
vigente, concretamente en la Ley 15/2009, de 11 de noviembre, del contrato de transporte
terrestre de mercancias, ley nacional de la que se hablard a continuacion en este segundo

punto.

5 Articulo 1258 del CC, Publicado en Gaceta Madrid nim. 206, de 25 de julio de 1889, el cual expone
gue “Los contratos se perfeccionan por el mero consentimiento, y desde entonces obligan, no sélo
al cumplimiento de lo expresamente pactado, sino también a todas las consecuencias que, segin
su naturaleza, sean conformes a la buenafe, alusoya la ley”.

6 Articulo 2.1 de la Ley 15/2009, de 11 de noviembre, del contrato de transporte terrestre de
mercancias, Publicado en BOE nim. 273, de 12 de noviembre de 2009.



2.1 Sujetos del contrato

Los sujetos que integran el contrato objeto de la presente investigacion estan definidos en

el articulo 4 de la LCTTM, y son los siguientes.

2.1.1 Cargador

Segun la ley ya mencionada, el cargador es quien contrata en nombre la realizacion de un

transporte y frente al cual el porteador se obliga a efectuarlo’.

No podemos pasar por alto la figura del expedidor, que es el tercero que por cuenta del
cargador hace entrega de las mercancias al transportista en el lugar de recepcion de la

mercancia®.

En torno a la figura del cargador giran muchos aspectos importantes, como la
responsabilidad en el que puede incurrir o sus obligaciones, pero son aspectos que van a

ser tratados en el siguiente capitulo del proyecto.

2.1.2 Porteador

De acuerdo con la misma ley que ya se ha mencionado, el porteador es quien asume la
obligacion de realizar el transporte en nombre propio con independencia de que lo ejecute
por sus propios medios o contrate su realizacién con otros sujetos’. En el supuesto de que
el porteador contratase la realizacion del transporte con otros sujetos, al porteador
contratante se le llama primer porteador, y a los sujetos contratados para la ejecucion de
dicho transporte se les llama porteadores efectivos, dado que son los que efectivamente

van a llevar a cabo el traslado de la mercancia'®.

Por ende, el porteador es responsable frente al cargador de la realizacion integra del

transporte, obligdndose a cumplir con todas las exigencias que la Ley 15/2009 prevé,

7 Art. 4.1 de la LCTTM, Publicada en BOE nim. 273, de 12 de noviembre de 2009.

8 Articulo 4.4 de la LCTTM, Publicada en BOE niim. 273, de 12 de noviembre de 2009

® Articulo 4.2 de la LCTTM, Publicada en BOE niim. 273, de 12 de noviembre de 2009

1°© CABRERA CANOVAS, A., El Contrato de transporte por carretera (ley 15/2009), 12 ed., Marge
Books, Barcelona, 2010, pag. 28.



incluso en la situacion en la que el porteador contrate la realizacion del transporte con

otros sujetos'!.

Centrandonos en la situacién ahora comentada, la relacion contractual entre el primer
porteador y el porteador efectivo ha de caracterizarse como de transporte, en
consecuencia, va a estar sometida a la Ley 15/2009, la ley del contrato de transporte
terrestre de mercancias. Esta relacion contractual entre ambas partes va a suponer que el
primer porteador ocupe la posicion de cargador y el porteador efectivo ocupe la de primer
porteador. Es precisamente por este motivo por el que se ha afirmado anteriormente que
el porteador siempre responde frente al cargador de la ejecucion integra del transporte,
aunque contrate el mismo para que sea realizado por otros sujetos, debido a que la relacion
contractual entre ambos porteadores es independiente de la que contraen el primer
porteador y el cargador. Asi pues, se puede concluir que no existe ningun tipo de relacion
contractual entre el cargador y el porteador efectivo, siendo cualquier reclamacién que
pueda efectuar el uno contra el otro de naturaleza extracontractual, nunca contractual .

Respecto del porteador, sucede exactamente lo mismo que con el cargador, es una figura
muy importante como para Unicamente describirla y analizarla en este apartado, pero se
da de esta manera porque posteriormente se analizard con mucho mas detalle la
responsabilidad en la que puede incurrir y las obligaciones que contrae al suscribir el

contrato, aspectos esenciales.

2.1.3 El destinatario

Siguiendo la linea de explicacion de los anteriores sujetos que integran el contrato de
transporte terrestre de mercancias, la LCTTM estipula que el destinatario es la persona a
quien el porteador ha de entregar las mercancias en el lugar de destino'®. La figura del
destinatario en si misma no es parte originaria del contrato, puesto que este se celebra
entre cargador y porteador, pero no por ello no podemos dejar de considerarla como sujeto
esencial del contrato de transporte, dado que, en el momento en el que llega la entrega de

la mercancia o a trascurrido el plazo en el que deberia de haber llegado, se convierte en

" Articulo 6.1 de la LCTTM, Publicada en BOE num. 273, de 12 de noviembre de 2009
12 CABRERA CANOVAS, A., El Contrato de transporte por carretera (ley 15/2009), cit., pag. 28.
3 Art. 4.3 de la LCTTM, Publicada en BOE nim. 273, de 12 de noviembre de 2009.



titular de los derechos y obligaciones que derivan de dicho contrato pudiendo requerir al
porteador sobre le entrega de la mercancia'®. Este caso es un claro ejemplo de concesion
de derechos contractuales a terceros no contratantes, por este motivo, el contrato de

transporte es calificado como contrato “a favor de tercero”!’.

De la anterior explicacion se derivan definiciones del destinatario tales como “la persona

autorizada para recibir la prestacion concertada por otro”'6,

Regresando a lo que se estaba comentando, como bien se ha dicho, el destinatario es
titular tanto de derechos como de obligaciones, y una de sus obligaciones previstas es que
el destinatario que se prevalga de lo dispuesto en el apartado primero del articulo
inmediatamente anterior referenciado a pie de pagina estara obligado a hacer efectivo el
precio del transporte y los gastos causados o, en caso de disputa sobre estos conceptos, a
prestar la caucion suficiente!”. Se entiende que ello sucedera en caso de que asi se haya
pactado, obligandose el destinatario al pago de los mismos en el momento en el que acepte

la mercancia'®.

En cuanto al andlisis de la figura del destinatario, se puede ir mucho mas alla, pero una
parte del grueso que va a integrar la presente investigacion se centrara en las figuras del
cargador y porteador, del destinatario solo se pretende dar una introduccion para
conocerlo y asi poder tener una vision mas completa de las partes que integran el contrato
de transporte, introduccion que estd mas que conseguida con la realizacion del presente

apartado.

2.2 Formalizacion del contrato

Anteriormente se ha llegado a la conclusion que el contrato de transporte de mercancias

se trata de un contrato de naturaleza consensual, es decir, no requiere de ninguna

14 Art. 35.1 de la LCTTM, Publicada en BOE nim. 273, de 12 de noviembre de 2009.

5 SANCHEZ CALERO, F., SANCHEZ-CALERO GUILARTE, J., Instituciones de derecho mercantil, cit.,
pag. 482.

' MENENDEZ MENENDEZ, A., ROJO FERNANDEZ RiO, A.J., Lecciones de derecho mercantil, 92 ed.,
Civitas (Thomson Reuters), 2011, pag. 145.

7 Art. 35.2 de la LCTTM, Publicada en BOE num. 273, de 12 de noviembre de 2009.

8 Art. 37.2 de la LCTTM, Publicada en BOE nim. 273, de 12 de noviembre de 2009.



formalidad especifica para ser valido, no obstante, la confeccion de dicho contrato suele

derivar en la expedicion de un documento llamado carta de porte!®.

2.2.1 Carta de porte

Antes que nada, valga la redundancia, la carta de porte esta regulada en la LCTTM, que
la define y establece algunos de sus aspectos mas importantes. De hecho, su entera
regulacion abarca los articulos 10 a 16 de esta misma ley. Sin embargo, la definicién como
tal de la carta de porte se encuentra en la Orden FOM/1882/2012, de 1 de agosto, por
la que se aprueban las condiciones generales de la contratacion de los transportes de
mercancia por carretera. En concreto dice que, se denomina carta de porte al
documento en que se hagan constar todas o una parte de las condiciones de realizacion
del transporte contratado, que habra de sujetarse a lo dispuesto en la Ley del Contrato
de Transporte Terrestre de Mercancias y en estas condiciones generales de
contratacién’’. Como bien afirma, se haran constar todas o una parte de las condiciones
de realizacion del transporte contratado, por ende, puede constar el lugar y, en su caso,
fecha prevista de la entrega de la mercancia en destino, la naturaleza de las mercancias,
numero de bultos y signos y sefiales de identificacion, cantidad de mercancias enviadas
etc. Todas estas condiciones estan recogidas en la LCTTM que, ademas, también
establece otras condiciones como, por ejemplo, que serd necesario emitir una carta de
porte por cada envio o que cuando el envio se distribuya en varios vehiculos, el porteador
o cargador podra exigir la emision de una carta de porte por cada envio?!. Basicamente lo

que establece la ley es una regulacion muy general.

Para entrar en materia, en primer lugar, hay que aclarar un aspecto altamente importante
sobre la carta de porte que, a su vez, nos permitira comprender muchas de sus funciones,
puesto que dicha aclaracion vendré aparejada de varias explicaciones. Este aspecto es la
obligatoriedad de la misma, es decir, determinar si es 0 no obligatoria la confeccion de la

carta de porte, o en que supuestos es obligatoria y en cudles no.

' GADEA SOLER, E., GAMINDE EGIA, E., REGO LOPEZ, A., Derecho de la Contratacion Mercantil, cit.,
pag. 244.

20 Anexo 2.1 de la Orden FOM/1882/2012, de 1 de agosto, por la que se aprueban las condiciones
generales de la contratacion de los transportes de mercancia por carretera, Publicada en BOE num.
214, de 5 de septiembre de 2012.

21 Articulo 10 de la LCTTM, Publicado en BOE niim. 273, de 12 de noviembre de 2009.



Para poder comenzar con el andlisis de esta cuestion, deberemos de retroceder un poco
en la investigacion. Es preciso recordar que, cuando se examind la naturaleza juridica del
contrato de transporte se determiné que dicho contrato es de naturaleza consensual, dicho
con otras palabras, que simplemente con el consentimiento, con el mero acuerdo de
voluntades, el contrato puede existir y pueden ser exigibles las obligaciones nacidas del
mismo?2. Con esta manifestacion, podria ser suficiente para llegar a la conclusion de que
la formalizacion del contrato de transporte mediante la carta de porte no es preceptiva,
pero no solo nos podemos hacer valer de esta conjetura para determinar que,
efectivamente, la carta de porte no es obligatoria, sino que también existe soporte
documental, las leyes. La Orden FOM/1882/2012, de 1 de agosto lo puede decir mas
alto, pero no mas claro, La carta de porte no es un documento obligatorio. La ausencia o
irregularidad de la carta de porte no producira la inexistencia o nulidad del contrato®.
Ahora bien, ;Qué relevancia tiene la carta de porte si no es obligatoria? Pues tiene una
gran relevancia, toda vez que la misma firmada por ambas partes contratantes, salvo
prueba en contrario, haré fe de la conclusion y del contenido del contrato, asi como de la
recepcion de las mercancias por el porteador*, por lo que se considera un medio de
prueba privilegiado®®, operando como una presuncion iuris tantum’. En resumidas
cuentas, sirve como comprobante del envio de las mercancias y su funcion principal es
acreditar la existencia del contrato, estableciendo los términos y condiciones del traslado
de la carga. Se puede concluir, por tanto, que la carta de porte tiene una finalidad
probatoria y no constitutiva, hecho que no impide que el contrato pueda existir, aunque

este documento no haya sido emitido o presente irregularidades?’.

El hecho de haber demostrado que la confeccion de la carta de porte en un contrato de

transporte terrestre de mercancias no es preceptiva, no significa que no puedan existir

22 Articulo 13.1 de la LCTMM, Publicado en BOE nim. 273, de 12 de noviembre de 2009, el cual
expone que “La ausencia o irregularidad de la carta de porte prevista en el articulo 10 bis no
producira la inexistencia o la nulidad del contrato”.

2 Anexo 2.2 de la Orden FOM/1882/2012, Publicado en BOE niim. 214, de 5 de septiembre de 2012.
24 Art. 14.1 de la LCTTM, Publicado en BOE nim. 273, de 12 de noviembre de 2009.

2 GADEASOLER, E., GAMINDE EGIA, E., REGO LOPEZ, A., Derecho de la Contratacion Mercantil, cit.,
pag. 244.

26 La SAP va 399/2020, de 19 de febrero (TOL 7.964.919) hace referencia a esta presuncion en su
fundamento segundo.

27 La SAP Cuenca de 9 de febrero de 1996 (LA LEY 7013/1996) se pronuncia en este sentido en su
fundamento segundo.



ciertos supuestos en los que dicha confeccion si pueda ser obligatoria, y esto es lo que
sucede justamente en esta situacion. Hay dos casos en los que la LCTTM prevé que la

carta de porte puede devenir preceptiva y son los que se expondran a continuacion.

1. El primer supuesto es el siguiente: Cualquiera de las partes del contrato podra
exigir a la otra que se extienda una carta de porte®®. De esta afirmacion podemos
extraer que, si una de las partes pretende que el contrato se formalice mediante la
carta de porte, serd suficiente con que lo manifieste y la otra parte estara obligada
a confeccionarla, por consiguiente, en estos casos la carta de porte deviene
preceptiva. Ademas, en caso de que la parte requerida a formalizar la carta de
porte se negase a ello, la otra parte la podra considerar como desistida del contrato,
con los efectos que, en su caso, correspondan de conformidad con lo dispuesto en

18.2 y 19.1 de la misma ley, la LCTTM®

2. El segundo caso es el siguiente: En los contratos celebrados con el porteador
efectivo deberda formalizarse una carta de porte, con efectos probatorios, por cada
envio siempre que el precio del transporte sea superior a ciento cincuenta euros".
En este caso se hace referencia a los contratos celebrados con el porteador
efectivo, sujeto que ya ha sido explicado anteriormente y en el que no hay que
entrar en detalles, siendo la carta de porte obligatoria en los envios cuyo precio

por el transporte sea superior a 150 euros.

Estos son los dos claros supuestos en los que, a partir de indicaciones expresas de la ley,
la realizacion de la carta de porte es preceptiva, pero hay un tercer caso en el que dicha
carta no acaba siendo definitivamente obligatoria, aunque la ley da ciertas indicaciones

que serian interesantes de comentar.

Con tal de explicar el caso mencionado, hay que introducir un nuevo concepto, que es el
llamado transporte continuado. Dicho transporte, es aquel en el que el porteador se obliga

frente a un mismo cargador a realizar una pluralidad de envios de forma sucesiva en el

28 Art. 10.1 de la LCTTM, Publicado en BOE nim. 273, de 12 de noviembre de 2009.

29 GOMEZ DE SEGURA, C.L., “La nueva ley sobre el contrato de transporte terrestre de mercancias”,
en Estudios de Deusto: revista de Derecho Publico, vol. 57, nim.2, 2009, pag. 122.

30 Art. 10 bis.1 de la LCTTM, Publicado en BOE nim. 273, de 12 de noviembre de 2009.



tiempo®!. Pues bien, referente al transporte continuado la ley de la que se viene hablando

dice lo siguiente:

El contrato de transporte continuado se formalizarad por escrito, con efectos probatorios,
v debera reflejar el precio como mencion obligatoria. La ausencia de formalizacion por
escrito o la no inclusion del precio no producira la inexistencia o la nulidad del

contrat03 2 .

Es curioso porque el mismo articulo indica expresamente que el contrato en este tipo de
transportes se formalizard por escrito, dando a entender a simple vista que la carta de
porte podria ser preceptiva, pero automaticamente nos muestra que dicha formalizacion
tendra efectos probatorios. {item mas, el mismo apartado estipula que la ausencia de
formalizaciéon no provocard la inexistencia o nulidad del contrato®®. Con toda esta
informacion se puede concluir que, realmente, la carta de porte en los contratos de
transporte continuado opera con una finalidad probatoria, asi que no lo podemos incluir

en los supuestos en los que esta es preceptiva.

No se puede decir mucho mas en cuanto a la carta de porte, ya que se han tratado los
temas mas importantes que giran en torno a su figura, destacando el tema de la
obligatoriedad. Ha quedado claro que el contrato de transporte es de naturaleza
consensual, hecho que provoca que su formalizacion pueda ser una opcidn, pero nunca
una obligacion, excepto los supuestos especificos que se han visto y comentado en el

presente apartado.

3T Art. 8 de la LCTTM, Publicado en BOE num. 273, de 12 de noviembre de 2009; La SAP Madrid
34/2022, de 21 de enero (LA LEY 38864/2022) aplica la definicion de dicho articulo.

32 Art. 16.1 de la LCTTM, Publicado en BOE num. 273, de 12 de noviembre de 2009.

33 GOMEZ DE SEGURA, C.L., “La nueva ley sobre el contrato de transporte terrestre de mercancias”,
cit., pag. 125.
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CAPITULO II: RESPONSABILIDAD DEL CONTRATO DE
TRANSPORTE DE MERCANCIAS POR CARRETERA Y
JURISPRUDENCIA RELEVANTE SOBRE LA RESPONASBILIDAD
POR PERDIDAS, DANOS O RETRASOS

El anterior capitulo se ha centrado en la introduccidén de conceptos clave, conceptos los
cuales su conocimiento y entendimiento es crucial para poder entender la investigacion
que se realizard a continuacion. El presente apartado, como su propio nombre indica,
tratard principalmente de la responsabilidad que se puede dar en el contrato que se viene
analizando, el contrato de trasporte terrestre de mercancias y, especificamente, el que se
lleva a cabo por carretera. Finalmente, se procederd al analisis de jurisprudencia sobre la

tematica en cuestion, que ayudara a reforzar la presente investigacion.
3. Responsabilidad del contrato de transporte de mercancias por carretera

3.1 Responsabilidad del cargador

Aunque el claro objeto de este capitulo sea la responsabilidad en la que puede incurrir el
porteador, las causas de exoneracion de la misma y sus limites, se hara una breve
explicacion acerca de las obligaciones que tiene el cargador y, por ende, cudles son sus
responsabilidades como parte en el contrato de transporte. Como era de esperar, estas

obligaciones estan definidas y reguladas en la LCTTM34,

Pese a que, como se acaba de decir, este conjunto de obligaciones y deberes se encuentran
recogidos y regulados en la ley LCTTM, los articulos que las definen se encuentran
desperdigados en su Capitulo III sin seguir un orden claro y especifico. Es por este
mismo motivo por el que es tan importante la presente explicacion, puesto que va a
mostrarse de forma clara y ordenada cuales son las obligaciones y deberes que tiene que

cumplir esta parte esencial del contrato de transporte terrestre de mercancias.

Las obligaciones y deberes del cargador son las siguientes:

34 Ley 15/2009, de 11 de noviembre de 2009, del contrato de transporte terrestre de mercancias,
Publicada en BOE num. 273, de 12 de noviembre de 2009.
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a) Pago del precio del transporte.

El caracter que se le atribuye a esta obligacion es el de esencial, y, evidentemente, pesa
sobre el cargador. Ahora bien, esto solamente sucedera en los casos en los que no exista
un pacto que establezca lo contrario, es decir, el cargador ostenta la obligacion de pagar
el precio del transporte siempre y cuando las partes integrantes del contrato no pacten
algo distinto. Si se diese el caso en el que se pacte que el precio del transporte deba ser
pagado por el destinatario, las obligaciones del cargador no cesan, toda vez que sera
subsidiariamente responsable de abonar dicho precio en el caso de que el destinatario no
cumpla con su obligacion de pago?. La explicacion referente a esta informacion también

se encuentra en el art. 37 de la LCTTM?¢,

b) Entrega de las mercancias al porteador

La propia definicién del cargador como sujeto del contrato de transporte terrestre de
mercancias hace que la presente obligacion se pueda extraer de su tenor literal, puesto
que, indudablemente, el cargador debera entregar las mercancias al porteador en el lugar

y en el tiempo pactados®’.

De esta obligacion se desprenden otras, como puede ser el deber que tiene el cargador de
entregar las mercancias al porteador convenientemente acondicionadas, embaladas vy,
cuando sea oportuno, identificadas y sefializadas por medio de las oportunas marcas o
inscripciones que permitan el aviso del riesgo que puede producir su manipulacion para
las personas o para las propias mercancias. Ademas, si el cargador incurriese en cualquier
tipo de defecto en el embalaje de dichas mercancias que provocase algln tipo de dafio a
personas, al material de transporte o a otras mercancias, este respondera de los mismos,

asi como de los gastos que ocasione dicha actuacion, siempre y cuando tales defectos no

35 FERANDEZ-QUIROS, T., LOPEZ QUIROGA, J., “La Ley 15/2009, de 11 de noviembre, del contrato de
transporte terrestre de mercancias”, en Actualidad Juridica Uria Menéndez, num. 26, 2010, pag. 44,
en  https://www.uria.com/documentos/publicaciones/2591/documento/articuloUM.pdf?id=3023
(visitado el 26 de abril de 2024).

% La STS 194/2020, de 25 de mayo (LA LEY 42479/2020), aplica este articulo en su fundamento
tercero, inciso sexto.

37 FERNANDEZ-QUIROS, T., LOPEZ QUIROGA, J., “La Ley 15/2009, de 11 de noviembre, del contrato
de transporte terrestre de mercancias”, cit., pag. 43.
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sean manifiestos o hubieran sido ya conocidos por el porteador en el momento de hacerse

cargo de las mercancias y no haya hecho las oportunas reservas>®.

¢) Lacargay descarga

Antes que nada, habria que distinguir claramente lo que significa una operacion de carga
y una operacién de estiba, ya que no son lo mismo. La carga es la simple colocacion de
la mercancia sobre el vehiculo, mientras que la estiba es la accion mediante la cual se
acondiciona dicha mercancia para evitar que se produzcan dafios durante el transporte de

la misma?®’.

Después de haber aclarado estos conceptos, cabe decir que tanto la carga y estiba en
origen como la descarga y desestiba en destino seran realizadas por el cargador y
destinatario correspondientemente. Estos dos sujetos son los responsables de llevar a cabo
la ejecucion de dichas operaciones, atribucion la cual parece mas que razonable, dado que
son los mismos los que tienen el poder de disposicion del personal y maquinaria
suficientes y necesarias para realizar las operaciones referenciadas. No obstante, se
pueden dar casos en los que las empresas pacten con sus porteadores la carga y descarga
de las mercancias, proporcionandoles los instrumentos necesarios para ello, aunque no es

lo mas comun*’.

Como la carga y descarga sera realizada por el cargador y el destinatario por cuenta de
uno y de otro, seran ellos mismos los que sufriran las consecuencias de los dafios
derivados de tales operaciones. Ahora bien, cuando estas operaciones se hayan llevado a
cabo bajo las instrucciones y directrices del porteador, este responderd de los danos

sufridos por las mercancias®!.

38 GADEA SOLER, E., GAMINDE EGIA, E., REGO LOPEZ, A., Derecho de la Contratacién, cit., pag.
245.

39 CABRERA CANOVAS, A., El Contrato de transporte por carretera (ley 15/2009), cit., pag. 53.

40 CABRERA CANOVAS, A., El Contrato de transporte por carretera (ley 15/2009), cit., pp. 53y 54.
41 GADEA SOLER, E., GAMINDE EGIA, E., REGO LOPEZ, A., Derecho de la Contratacién Mercantil,
cit., pag. 246.
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d) Entrega de la documentacion correspondiente.

El altimo deber que tiene el cargador es el de entregar la documentacion necesaria al
porteador. El porteador tiene que saber qué es lo que esta transportando y de qué forma
lo tiene que hacer, porque son muchas las cargas que presentan caracteristicas especiales
que hacen que se requiera de un transporte especial, ya sea por la naturaleza de las

mismas, por el destino o por razones comerciales*’.

Por ejemplo, si el cargador entrega al porteador mercancias peligrosas, deberd de
especificar en la carta de porte la naturaleza exacta del peligro que representan,
indicandole las precauciones a tomar. Si este aviso no se consigna en la carta de porte,
recaera sobre el cargador o el destinatario la carga de la prueba de que el porteador tuvo
conocimiento de la naturaleza exacta del peligro que presentaba el transporte de dichas

mercancias®.
Como es logico, esta obligacion recae en el cargador porque es la persona que conoce
mejor las mercancias que son objeto del transporte y, por tanto, puede comunicar las

precauciones que hay que tener en cuenta en el momento de efectuar su transporte*,

3.2 Responsabilidad del porteador

3.2.1 Obligaciones del porteador en el contrato

El porteador es el sujeto clave para lo que queda de este capitulo, en vista de que todo lo
que se va a tratar hasta el comienzo del siguiente capitulo gira en torno a su figura. Por
este motivo, es clave introducirlo comentando cuéles son sus obligaciones y deberes

dentro del contrato de transporte terrestre de mercancias.

Las obligaciones y deberes del porteador son las siguientes:

42 CABRERA CANOVAS, A., El Contrato de transporte por carretera (ley 15/2009), cit., pag. 60.

43 GADEA SOLER, E., GAMINDE EGIA, E., REGO LOPEZ, A., Derecho de la Contratacién Mercantil, cit.,
pag. 246.

44 CABRERA CANOVAS, A., El Contrato de transporte por carretera (ley 15/2009), cit., pag. 60.
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a) Custodia y transporte de las mercancias

El porteador tiene la obligacion de custodiar y transportar la mercancia hasta el lugar de

destino®

. Estas dos obligaciones las podriamos calificar como las obligaciones
principales que tiene el porteador, ademads, presentan una caracteristica que, sin duda, hay
que resaltar y tener especialmente en cuenta. La caracteristica en cuestion es que estas
obligaciones son de resultado*®, es decir, solamente se tendran por cumplidas si las
mercancias se ponen a disposicion del destinatario en las mismas condiciones en las que
el porteador las recibid en origen del cargador, cumpliendo el transporte con las

condiciones pactadas, como podria ser el plazo acordado en el que este se debe de

efectuar®’.

Por ende, estas obligaciones son totalmente diferentes a las que asume, por ejemplo, un
abogado. La profesionalidad de un letrado y las obligaciones que asume con sus clientes
jamas se van a medir por el resultado que obtenga, por el simple hecho de que no son
ellos mismos los que dictan la sentencia que pone fin al procedimiento. Su trabajo se
evalua en funcién de la diligencia con la que lo realizan, no en funcion del resultado de
dicho trabajo*®. Son obligaciones totalmente diferentes a la custodia y transporte de

mercancias que se acaba de explicar.

45 La STS 548/2020, de 22 de octubre (RJ 2020/3795), hace referencia en su fundamento primero,
inciso primero, a lo que se entiende por deber de vigilancia en el caso de robo de mercancias.
Estrechamente relacionado con el deber de custodia.

46 La SAP Barcelona 62/2014, de 24 de febrero (AC\20714\244), se pronuncia en exacto sentido en su
fundamento segundo, al decir que “La entrega de la mercancia incélume en destino es una
obligacién de resultado del transportista en el contrato de transporte terrestre”

47 CABRERA CANOVAS, A., El Contrato de transporte por carretera (ley 15/2009), cit., pag. 66.

48 | OBATO GOMEZ, J.M., “Contribucién al estudio de la distincién entre obligaciones de medios y
obligaciones de resultado”, en Anuario de Derecho Civil, 1992, pag. 653, en el que expone que “se
entiende por obligacion de medios aquella obligacién en la cual la prestacion debida consiste en el
despliegue de una actividad del deudor, dirigida a proporcionar, de forma mediata, la satisfaccion
del interés del acreedor, o lo que es lo mismo, en el desarrollo de una conducta diligente
encaminada a conseguir el resultado previsto por el acreedor al contratar. Esto es, el deudor debe
poner los medios a través de una actuacion diligente, que posibiliten al acreedor obtener el
resultado o fin practico esperado al contraer la obligacién, resultado que, sin embargo, no forma
parte de la prestacion, no esta in obligatione. Consiguientemente, su cumplimiento e
incumplimiento son independientes de la obtencién del resultado esperado por el acreedor y
dependen Unicamente de la actuacion diligente o negligente del deudor;”
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b) Atender el derecho de disposicion

Hay un concepto que no ha sido expuesto hasta el momento, y se trata del derecho de
disposicion que tiene el cargador sobre las mercancias. El porteador estd sometido a dicho
derecho de disposicion, pudiendo el cargador ordenar a este que detenga el transporte,
que entregue la mercancia en un lugar o a un destinatario distintos de los expresados en

la carta de porte o, incluso, que devuelva la mercancia al lugar de origen®.

Es de pura logica que el cargador ostente tal derecho de disposicion, toda vez que nos
hace recordar que las mercancias tienen un legitimo propietario y no es el porteador, que
solamente tiene la funcion de custodiarlas y transportarlas, pero ni mucho menos y en

ningn momento es el propietario de las mismas>’.

Cabe sefialar que las condiciones para el correcto ejercicio de este derecho de disposicion

estan previstas en el articulo 30 de la LCTTM.

¢) Riesgo de pérdida o dafio de las mercancias

Se puede dar la situacion en la exista un riesgo de que se puedan perder las mercancias o
de que se pueda producir un dafio en las mismas. Ante esta situacion la LCTTM prevé
una serie de medidas que tendrd que poner en préctica el porteador. La prima accion
prevista que debe emprender el porteador es solicitar instrucciones al titular del derecho
de disposicion sobre las mercancias, que puede ser el cargador, de hecho, lo sera en la
gran mayoria de casos, o puede ser el destinatario si asi se pacta. Evidentemente, los
costes que genere la ejecucion de dichas instrucciones correardn a cuenta del sujeto que

las emita’’.

Si bien es cierto que la tecnologia de hoy en dia nos permite poder comunicarnos al
instante, la ley prevé medidas que se podran aplicar en la situacion en la que dicha

comunicacion no sea posible y no se puedan recibir las instrucciones pertinentes. En este

49 GADEA SOLER, E., GAMINDE EGIA, E., REGO LOPEZ, A., Derecho de la Contratacién Mercantil, cit.,
pag. 247.

% CABRERA CANOVAS, A., El contrato de transporte por carretera (ley 15/2009), cit., pag. 67.

51 CABRERA CANOVAS, A., El contrato de transporte por carretera (ley 15/2009), cit., pag. 70.
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caso, siempre y cuando la naturaleza de la carga lo permita, el porteador podra acudir al
JAT (Juzgado Arbitral de Transporte) para realizar la venta de las mercancias. El producto
derivado de dicha venta quedara a disposicion de la persona que ostente el derecho sobre
la mercancia vendida, previa deduccion del precio del transporte y de los gastos

ocasionados>?.

d) Impedimentos al transporte

Las obligaciones que se desprenden de la situacion en la que aparezca un obstaculo que
impida la realizacion del transporte van en la misma linea de actuacion que el punto
anterior, toda vez que el porteador debera solicitar instrucciones al sujeto que ostente el
derecho de disposicion sobre las mercancias. En este caso concreto el impedimento para
realizar el transporte tendré que ser siempre justificado por el porteador. Si el porteador
no recibiese las instrucciones necesarias, la LCTTM prevé que sea el porteador el que
acttie de la forma que el crea que es la que mas se ajusta en términos de diligencia al caso
concreto. Entre otras actuaciones esta que el porteador restituya las mercancias a su lugar
de origen, las deposite en un almacén seguro o las transporte hasta el lugar de destino en
unas condiciones diferentes. Como sucede en el punto anterior, todos los gastos que sean

ocasionados por esta situacion seran sufragados por el cargador>.

3.2.2 Responsabilidad por pérdida, dafio o retraso de la mercancia.

Llegados a este punto de la investigacion, ya se ha explicado tanto la figura del porteador
como sus obligaciones y deberes en el contrato y, como se vera a continuacion, la
obligacion de, no solamente entregar las mercancias en el lugar de destino sino también
la de custodiarlas de forma debida, genera un complejo régimen de responsabilidad del

porteador que va a ser analizado en todo lo que resta del presente capitulo.

52 CABRERA CANOVAS, A., El contrato de transporte por carretera (ley 15/2009), cit., pag. 70.

53 CABRERA CANOVAS, A., El contrato de transporte por carretera (ley 15/2009), cit., pag. 69.

% PEREZ RODRIGUEZ, D.J., “La responsabilidad del porteador en el transporte nacional de
mercancias por carretera”, en Actualidad Juridica Uria Menéndez, num. 56, 2021, pag. 215, en
https://www.uria.com/documentos/publicaciones/7633/documento/foro_esp_07.pdf?id=12527&f
orceDownload=true (visitado el 1 de mayo de 2025).
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En primer lugar, como era de esperar, la responsabilidad del porteador se encuentra
regulada en la LCTTM, concretamente en los articulos 46 a 63. Para dar introduccion a
este régimen de responsabilidad, es importante dar pie a las caracteristicas que presenta

dicho régimen™.

La primera de todas ellas es la parcialidad, caracteristica que establece que el presente
régimen de responsabilidad regulado en la LCTTM solo se aplica para el supuesto de
responsabilidad en el que incurre el porteador por la pérdida, total o parcial, por las averias
o por el retraso en la entrega de las mercancias transportadas. Cualquier otro supuesto que
pueda generar responsabilidad en el porteador, se regird por la normativa general en
materia de responsabilidad contractual y no por la ya famosa ley que se viene

mencionando a lo largo del proyecto®.

La imperatividad de minimos que presenta este régimen de responsabilidad es algo a
tener muy en cuenta, dado que, a diferencia del caracter dispositivo que presenta el marco
normativo de la LCCTM, las disposiciones de esta misma ley que regulan la
responsabilidad del porteador presentan un caracter imperativo, es decir, cualquier intento
de aminorar la responsabilidad establecida en esta ley serd en vano, porque la
imperatividad de minimos que la caracteriza asi lo impide. Dicho con otras palabras, la
responsabilidad del porteador establecida en la LCTTM jamés podra reducirse, dado que
la finalidad de la norma es la de dar una proteccion especial a la contraparte del transporte.
No obstante, las partes si que podran pactar una mejora de esta. Esta caracteristica sera
mas que relevante cuando se realice la explicacion acerca de los limites de dicha

responsabilidad®’.

55 GADEA SOLER, E., GAMINDE EGIA, E., REGO LOPEZ, A., Derecho de la Contratacion Mercantil, cit.,
pag. 248.

% PEREZ RODRIGUEZ, D.J., “La responsabilidad del porteador en el transporte nacional de
mercancias por carretera”, cit., pag. 215.

5 PEREZ RODRIGUEZ, D.J., “La responsabilidad del porteador en el transporte nacional de
mercancias por carretera”, cit., pag. 216
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Otro rasgo importantisimo que juega un papel clave a la hora de determinar la
responsabilidad del porteador es el periodo de responsabilidad. Este concepto es muy
simple, pero, a su vez, muy significativo, puesto que establece cual es el periodo minimo
de responsabilidad, el periodo de tiempo durante el cual el porteador puede incurrir en
responsabilidad. Este comprende el espacio de tiempo que se da desde el momento de

recepcion de las mercancias hasta su entrega al destinatario’®.

Una de las caracteristicas que presenta mayor controversia es ¢l fundamento de dicha
responsabilidad, toda vez que existen dos tendencias doctrinales distintas que causan
una doble interpretacion de esta cuestion. Estas dos vertientes son de pensamiento
opuesto, en vista de que una interpreta que el modelo de responsabilidad que procede es
el de responsabilidad objetiva, mientras que la otra entiende que lo correcto seria aplicar
el modelo de responsabilidad por culpa presunta. Para tratar de decantar la balanza hacia
un lado se debe de atender a lo dispuesto en la LCTTM. Dicha ley realiza un
pronunciamiento general en el que hace responsable al porteador de los dafios derivados
del retraso en la entrega, asi como de la pérdida total o parcial de las mercancias, y de las
averias que sufran las mismas desde su recepcion para el transporte hasta la entrega en su
lugar de destino. Visto desde esta perspectiva, parece bastante claro que se trata de un
régimen de responsabilidad objetivo, toda vez que en ningun momento la ley hace alusion
a que el cargador deba de demostrar elementos de caracter subjetivo como son el dolo y
la culpa para probar que el porteador es responsable, simplemente es necesario demostrar
que dicha pérdida, dafio o retraso se ha producido dentro del periodo de responsabilidad.
A la inversa, tampoco se hace referencia en el precepto normativo a que el porteador
pueda exonerarse de responsabilidad probando su nivel de diligencia o su ausencia de
culpa. De hecho, seglin la imperatividad de minimos que caracteriza a este régimen de
responsabilidad, el porteador solo podra exonerarse de este tipo de responsabilidad
cuando se cumpla alguna de las causas previstas en el art. 48 de la LCTTM, y probar

que se ha actuado con la diligencia debida y que no se ha incurrido en culpa no es una de

ella®.

% PEREZ RODRIGUEZ, D.J., “La responsabilidad del porteador en el transporte nacional de
mercancias por carretera”, cit., pag. 216.

5 MARTINEZ BALMASEDA, A., “Régimen de responsabilidad del porteador: fundamento, supuestos
y causas de exoneracidon”, en Revista de derecho del transporte, nim. 6, 2010, pp. 260y 261.
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Esta explicacion permite que se decante la balanza hacia un lado concreto, el lado que
defiende que este régimen de responsabilidad se rige por el modelo de responsabilidad

objetiva.

Finalmente, la ultima caracteristica que presenta este régimen de responsabilidad, pero
no por ello menos importante, es la llamada independencia de la naturaleza de la
accion. Este rasgo beneficia al porteador, especialmente al porteador efectivo, habida
cuenta de que las normas sobre responsabilidad del porteador previstas en la LCTTM se
aplicaran independientemente de la forma legal en la que se reclame al porteador,
contractual o extracontractual. Es decir, el porteador efectivo es el que realiza
efectivamente el transporte de las mercancias, pero este no figura como parte en el
contrato de transporte realizado entre el cargador y el porteador contractual, por tanto, el
rasgo del que se estd hablando permite que, en caso de que el porteador efectivo sea
demandado, pueda gozar de los supuestos de exoneracion y limitacion de responsabilidad

que figuran en la LCTTM®,

Una vez introducido el régimen de responsabilidad del porteador previsto en la LCTTM
mediante la explicacion de las caracteristicas que este presenta, se pueden exponer los
supuestos de responsabilidad, aunque ya han sido brevemente expuestos a lo largo del

presente apartado.

Los supuestos de responsabilidad principales son los que estan definidos en el art. 47.1
de la LCTTM, que establece que el porteador respondera de la pérdida total o parcial de
las mercancias, asi como de las averias que sufran, desde el momento de su recepcion
para el transporte hasta el de su entrega en destino. Asimismo, el porteador respondera de
los dafios derivados del retraso en la ejecucion del transporte conforme a lo previsto en

esta leyS!.

Ahora se debe comprender que se entiende por pérdida, por averia etc. Esta claro que por
pérdida se entiende aquellos casos en los que la mercancia no es entregada, en todo o en

parte, dado que esta pérdida puede ser total o parcial, en el lugar de destino pactado. Hay

8 PEREZ RODRIGUEZ, D.J., “La responsabilidad del porteador en el transporte nacional de
mercancias por carretera, cit., pag. 216.
61 Articulo 47.1 de la LCTTM, Publicada en BOE nim. 273, de 12 de noviembre de 2009.
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que tener en consideracion que hay varias situaciones en las que no se ha perdido de forma
total la mercancia, pero las condiciones en las que esta se entrega provocan que se
equipare a una pérdida total de las mismas. Esto sucede cuando, por ejemplo, se le entrega
al destinatario una parte de las mercancias, pero este no puede usarlas sin la parte que no
se ha entregado, cuando en los casos de averia las mercancias entregadas no sirvan ni para
su venta ni para su consumo y cuando hayan trascurrido 20 dias desde la fecha en la que
se pactd la entrega de las mercancias, o en defecto de pacto, cuando hayan transcurrido
30 dias desde que el porteador las recibiese para efectuar su transporte. Cuando se dé una
de estas 3 situaciones, esta se considerara como si se hubiese perdido la mercancia en su

total integridad®?.

En cuanto a la averia se refiere, esta se dara cuando se produzca una modificacion interna
o externa de la sustancia de las mercancias que supone una disminucion de su valor, como

por ejemplo podria ser el caso de que se rompan, de que se oxiden etc.%

El retraso no presenta ninguna duda de entendimiento, toda vez que, indudablemente, se
da cuando las mercancias se entregan en un momento posterior al pactado. En absencia
de pacto, la regla que operara en este caso serd el periodo de tiempo que tardaria un
porteador diligente en entregar las mercancias en cuestion, atendiendo al caso concreto,
pero, en ningun caso, este plazo podré ser superior al establecido para la situacion en el

que el retraso en la entrega implique la pérdida total de lo que se debe entregar®.

Por ultimo, cabe mencionar que, este tipo de responsabilidad es contractual, ya que los
supuestos que han sido mencionados son supuestos tipicos de incumplimiento del
contrato de transporte®. ftem mas, la LCTTM en su art. 47.2 establece que, a falta de
regulacion especifica al respecto, el incumplimiento por parte del porteador de otras

obligaciones del contrato de transporte se regird por las normas generales de

2 MARTINEZ BALMASEDA, A., “Régimen de responsabilidad del porteador: fundamento, supuestos
y causas de exoneracion”, cit., pag. 257.

3 MARTINEZ BALMASEDA, A., “Régimen de responsabilidad del porteador: fundamento, supuestos
y causas de exoneracion”, cit., pag. 258.

6 PEREZ RODRIGUEZ, D.J., “La responsabilidad del porteador en el transporte nacional de
mercancias por carretera”, cit., pp. 216y 217.

6 MARTINEZ BALMASEDA, A., “Régimen de responsabilidad del porteador: fundamento, supuestos
y causas de exoneracion”, cit., pag. 257.
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responsabilidad contractual, lo que corrobora aun mas que se trata de responsabilidad

contractual®®.

3.3 Supuestos de exoneracion de la responsabilidad

Con la explicacion que se acaba de dar acerca de las caracteristicas y el fundamento de la
responsabilidad por pérdida, averia o retraso de las mercancias, se puede apreciar
claramente que este régimen es bastante, por no decir muy duro con el porteador. Ahora
bien, la LCTTM también contiene en su articulado una atenuacion a esta responsabilidad,
y lo hace mediante el establecimiento de los llamados supuestos de exoneracion de la
responsabilidad. Basicamente, dichos supuestos se basan en la concurrencia de
determinadas circunstancias que, por encontrarse fuera de la esfera de control del
porteador, impiden la imputacion de responsabilidad al porteador por pérdida, averia o
retraso de las mercancias. Estos supuestos de exoneracion de la responsabilidad se dividen
en dos grupos distintos, las llamadas causas de exoneracién y las presunciones de
exoneracion. Como se verd a continuacion, estos dos grupos presentan una gran

diferencia que los separa, y esta es la carga de la prueba®’.

Las causas de exoneracion permiten que el porteador pueda exonerarse de
responsabilidad simplemente acreditando la concurrencia de la concreta causa de
exoneracion y la relacion de causalidad entre el hecho y el dafio causado en la
mercancia®®. Es imprescindible destacar que dicha acreditacion de que concurre una causa

de exoneracion la debe llevar a cabo el porteador.

El articulo 48.1 de la LCTTM prevé las causas de exoneracion, en vista de que establece
que el porteador no sera responsable siempre y cuando pruebe que la pérdida averia o el

retraso han sido ocasionados:

a) Por culpa del cargador o del destinatario

b) Por una instruccion de €stos no motivada por una accidon negligente del porteador

66 Articulo 47.2 de la LCTTM, Publicada en BOE nim. 273, de 12 de noviembre de 2009.

6767 MARTINEZ BALMASEDA, A., “Régimen de responsabilidad del porteador: fundamento,
supuestos y causas de exoneracion, cit., pag. 261.

6 MARTINEZ BALMASEDA, A., “Régimen de responsabilidad del porteador: fundamento, supuestos
y causas de exoneracion, cit., pag. 262.
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¢) Por vicio propio de las mercancias
d) Por circunstancias que el porteador no pudo evitar y cuyas consecuencias no pudo

impedir (caso fortuito o fuerza mayor del articulo 1105 del CC)®.

Por el contrario, en las presunciones de exoneracion basta con que se acredite el supuesto
de hecho liberatorio y la posibilidad de que el dafio haya podido resultar verosimilmente

de tal hecho, atendidas las circunstancias del caso concreto’’.

La LCTTM establece cuando se produce la exoneracion de responsabilidad del porteador

por la concurrencia de una presuncion de exoneracion.

1. El porteador quedara exonerado de responsabilidad cuando pruebe que, atendidas las
circunstancias del caso concreto, la pérdida o averia han podido resultar verosimilmente
de alguno de los siguientes riesgos:

a) Empleo de vehiculos abiertos y no entoldados, cuando tal empleo haya sido convenido
o acorde con la costumbre.

b) Ausencia o deficiencia en el embalaje de mercancias, a causa de las cuales éstas
quedan expuestas, por su naturaleza, a pérdidas o danos.

¢) Manipulacion, carga, estiba, desestiba o descarga realizadas, respectivamente, por el
cargador o por el destinatario, o personas que actiuen por cuenta de uno u otro.

d) Naturaleza de ciertas mercancias expuestas por causas inherentes a la misma a
pérdida total o parcial o averias, debidas especialmente a rotura, moho, herrumbre,
deterioro interno y espontdneo, merma, derrame, desecacion, o accion de la polilla y
roedores.

e) Deficiente identificacion o senalizacion de los bultos.

) Transporte de animales vivos en las condiciones previstas en el articulo siguiente’.

Con la explicacion de ambos supuestos se puede ver claramente que la gran diferencia

entre ambos radica en la carga de la prueba. En las causas de exoneracion es el porteador

6 GADEA SOLER, E., GAMINDE EGIA, E., REGO LOPEZ, A., Derecho de la contratacién mercantil,
cit., pag. 249.

70 MARTINEZ BALMASEDA, A., “Régimen de responsabilidad del porteador: fundamento, supuestos
y causas de exoneracion”, cit., pag. 262.

7T Articulo 49.1 de la LCTTM, Publicado en BOE num. 273, de 12 de noviembre de 2009.
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el que debe probarlas para poder ser liberado de toda responsabilidad’?, mientras que las
presunciones de exoneracion son presunciones iuris tantum, es decir, la causa del dafio
no serd imputable al porteador salvo prueba en contrario’®. Por tanto, en estos casos
debera de ser el reclamante el que pruebe que no se cumple la presuncion de exoneracion

alegada por el porteador para que este ultimo pueda ser declarado como responsable.

3.4 Limites de la responsabilidad

Con la realizacion de este ultimo apartado concluira todo lo referente a la responsabilidad
en el contrato de transporte terrestre de mercancias, aunque, quizas, los limites de esta

responsabilidad es la seccion mas importante y de la que se puede hacer un mejor analisis.

Primero que nada, la ley principal en materia de transporte en nuestro pais, la LCTTM,
establece cuales son estos limites de responsabilidad del porteador. Es curioso, porque la
expresion “limites de responsabilidad” puede parecer que no es la mas adecuada para
explicar el presente concepto, toda vez que se refiere al quantum, es decir, al importe con
el que debe indemnizarse. Por tanto, los limites de responsabilidad hacen referencia al
importe maximo con el que el porteador debe indemnizar en caso de que incurra en
responsabilidad por pérdida, averia o retraso en la mercancia, y la LCTTM establece un
limite a dicha indemnizacion. Por este motivo parece que la expresion mds precisa para
definir este concepto podria ser, por ejemplo, “limitacion del importe de
indemnizacion’”, pero lo cierto es, que la expresion “limitacion de la responsabilidad”
ha sido utilizada y aplicada a lo largo de la historia, generando certidumbre acerca de la

misma e implantandose de forma solida en los ordenamientos juridicos internacionales,

72 Como bien dice la STS 382/2015, de 9 de julio (RJ 2015/3692), en su fundamento quinto, inciso
primero, parrafo segundo.

73 MARTINEZ BALMASEDA, A., “Régimen de responsabilidad del porteador: fundamento, supuestos
y causas de exoneracion”, cit., pag. 262.

74 Jurisprudencia relevante en esta materia prefiere la utilizacién de esta expresién, como por
ejemplo la STS 99/2020 de 12 febrero 2020 (Cendoj 28079119912020100002), que en su
fundamento de derecho tercero inciso primero expone que “En sentido estricto, los limites
cuantitativos son limitaciones de la deuda indemnizatoria y no una limitacion de la responsabilidad
del porteador”. En el mismo sentido se pronuncia la SAP Leén num. 930/2021, de 13 de diciembre
de 2021 (Cendoj 24089370012021100946), en su fundamento de derecho tercero inciso cuarto.
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por consiguiente, no puede considerarse, ni mucho menos, como una expresion

incorrecta, ademas de que no genera ningln tipo de engafio ni confusién’.

La LCTTM establece el limite de los importes de la indemnizacion, para el supuesto de
pérdida y averia, retraso e incluso para los casos en los que se dé una concurrencia de

indemnizaciones por varios de estos conceptos’®.

No obstante, para poder comprender la limitacion de la indemnizacion establecida en la
LCTTM, también debemos saber de qué manera se valora la cuantia de la indemnizacioén
en cuestion en funcion de si se trata de una pérdida, averia o retraso de la mercancia, dado
que la valoracion sera distinta en cada uno de estos casos. Estas valoraciones se
encuentran reguladas en los arts. 5277, 5378 y 567° de la LCTTM.

En este mismo cuerpo legal, también estd prevista una pérdida de este beneficio de
limitacion del importe indemnizatorio, porque, evidentemente, supone un beneficio para
el porteador que se establezca un importe maximo a indemnizar. Pues bien, el porteador
perdera este beneficio de limitacion cuando el dafio o perjuicio haya sido causado por €l
o por sus auxiliares, dependientes o independientes, con actuacion dolosa o con una
infraccion consciente y voluntaria del deber juridico asumido que produzca dafios que,

sin ser directamente queridos, sean consecuencia necesaria de la accion®.

La realidad es que hay mucha mas informacion y muchos mas aspectos que tratar que
engloban los limites de responsabilidad del porteador, pero en el siguiente apartado se va

a analizar la STS 99/2020, de 20 de febrero, una sentencia importantisima en materia de

75 PENDON PEREZ, E., “El limite de responsabilidad (“limite de indemnizacién”) del porteador
terrestre en el articulo 61.3 de la Ley del contrato de transporte terrestre de mercancias”, en Revista
de Estudios Juridicos y Criminoldégicos, num. 9, 2010, pp. 355y 356.

78 Articulo 57 de la LCTTM, Publicado en BOE nim. 173, de 12 de noviembre de 2009.

77 Articulo 52 de la LCTTM, Publicado en BOE nim. 173, de 12 de noviembre de 2009, el cual expone
que “En caso de pérdida total o parcial de las mercancias, la cuantia de la indemnizacién vendra
determinada por el valor de las no entregadas, tomando como base el valor que tuvieran en el
momento y lugar en que el porteador las recibié para su transporte”

78 Articulo 53 de la LCTTM, Publicado en BOE num. 173, de 12 de noviembre de 2009, el cual expone
que “En caso de averias, el porteador estard obligado a indemnizar la pérdida de valor que
experimenten las mercancias. La indemnizacién equivaldra a la diferencia entre el valor de las
mercancias en el momento y lugar en que el porteador las recibié para su transporte y el valor que
esas mismas mercancias habrian tenido con las averias en idéntico tiempo y lugar”

7® Articulo 56 de la LCTTM, Publicado en BOE num. 173, de 12 de noviembre de 2009, el cual expone
que “En caso de retraso, se indemnizara el perjuicio que se pruebe que ha ocasionado dicho
retraso”.

80 Articulo 62 de la LCTTM, Publicado en BOE nim. 173, de 12 de noviembre de 2009.
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responsabilidad en el contrato de transporte a raiz de la cual se van a ir explicando y

comentando los aspectos mas importantes de esta responsabilidad.

4. Jurisprudencia relevante sobre la responsabilidad por pérdidas, dafios o retrasos

4.1 STS 99/2020, de 20 de febrero

La presente Sentencia del Supremo es de las mas relevantes en materia de contratos de
transporte, mas concretamente en lo referente a la responsabilidad del porteador por
pérdida, averia o retraso de la mercancia, toda vez que esta resolucion trata de un supuesto
de dafios producidos en un transporte de mercancias por carretera. Con tal de analizarla,

se debera de hacer primeramente una breve exposicion de los hechos acontecidos.

Una empresa llamada Gamesa Eolica (GEOL), actuando como cargador, contrata los
servicios de la empresa Megabaia para que, actuando como porteador, lleve a cabo el
transporte de unos aerogeneradores. El camion donde se transportaban dichas mercancias
sufri6 un accidente con causa en un exceso de velocidad y la mercancia quedo totalmente
destruida. GEOL tenia contratada una aseguradora llamada RSA, que se encargd de
abonarles el precio total de dichos aerogeneradores, obteniendo asi la cantidad de

698.847,00.- €.

RSA, en virtud del articulo 43 de la Ley de Contrato de Seguro®!, ejerci6 la accion de
subrogacion y present6 demanda contra Megabaia y su compaifiia aseguradora, la empresa
Reale. Dicha reclamacion se sostenia por la existencia de un pacto en el contrato de

transporte que excluia el limite de responsabilidad del porteador.

Las aseguradoras alcanzaron un acuerdo por el que Reale pagd a RSA la cantidad de

300.000,00.- €, mientras que el pleito continud respecto de Megabaia, dado que se

81 Articulo 43 de la Ley 50/1980, de 8 de octubre, de Contrato de Seguro, Publicada en BOE num. 250,
de 17 de octubre de 1980, que dice: El asegurador, una vez pagada la indemnizacién, podra ejercitar
los derechos y las acciones que por razén del siniestro correspondieran al asegurado frente las
personas responsables, del mismo, hasta el limite de laindemnizacion; La SAP Barcelona 844/2022,
de 19 de mayo (LA LEY 145438/2022), en su fundamento quinto establece de qué forma opera este
art. 43 de la LCS, explicando que la aseguradora solamente podra reclamar la cantidad que la misma
haya satisfecho en concepto de indemnizacion (limite).
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opusieron a la demanda alegando resultaba de aplicacion el limite de responsabilidad

establecido en la LCTTM, aun con la existencia de la clausula mencionada anteriormente.

En primera instancia la demanda se estimé parcialmente, puesto que se consideré que no
se habia acreditado el valor real del dano y fue tasado en 300.000,00.- €, que se
consideraron pagados en virtud de la transaccidon realizada entre las compafiias

aseguradoras.

RSA ante tal resolucion presenta recurso de apelacion, que es admitido y que, ademas,
revoca la sentencia de primera instancia condenando a Megabaia a pagar el valor de lo

aun no pagado, es decir, 398.847,00.- € mas los intereses legales.

Finalmente, la empresa Megabaia, no conforme con la resolucion, presente recurso de

casacion por interpretacion erronea del articulo 61 de la LCTTM®2,
Conociendo los antecedentes de este supuesto ya se puede empezar con el andlisis de la
materia en cuestion para asi poder ver cudl es la Doctrina del Tribunal Supremo respecto

de este tema.

4.1.1 Analisis de la sentencia v la doctrina jurisprudencial que genera

En primer lugar, cabe presentar al complejo régimen de responsabilidad del porteador
establecido en la LCTTM como un régimen que tiene un claro objetivo, proteger al
cargador, pero, a su vez, que el porteador no deba soportar cargas que no pueda cumplir,
toda vez que si el porteador se encuentra en situacion de insolvencia la eficacia de este

sistema de responsabilidad deviene inutil, como asi lo establece la STS 99/2020 de 12 de

82 CERVERA-MARTIN, A., ARIAS VARONA, J.F., “Comentario de la Sentencia del Tribunal Supremo de
12 de febrero de 2020 (99/2020): Eficacia de los pactos de superacién de los limites de
responsabilidad que no consten en la carta de porte”, en YZQUIERDO TOLSADA, M. (Dir.),
Comentarios a las sentencias de unificacion de doctrina civily mercantil, (vol.) 12, Boletin Oficial del
Estado: BOE, Espana, 2020, pp. 326y 327.
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febrero®®. Este objetivo se ve cumplido con el establecimiento de los limites de
responsabilidad del cargador. Atendiendo a esta limitacion de responsabilidad, el Tribunal
Supremo destaca que, en la mayoria de los casos, cuando se establece una limitacion de
responsabilidad del porteador, ya sea por ley o por acuerdo entre las partes contratantes,
existe una clara relacion entre el nivel de riesgo que asume el transportista y el precio que
se cobra al cargador por el servicio. Es decir, se limita la responsabilidad del porteador a
cambio de un abaratamiento en el servicio de transporte®*. Esta estrecha relacion entre
ambas cosas, como se vera a lo largo del presente analisis, consta de forma clara en la
regulacion de las clausulas que amplian la responsabilidad del porteador, en el sentido de
que, si se pacta una limitacion de dicha responsabilidad superior a la establecida en la

LCTTM, puede acarrear un encarecimiento del servicio de transporte™.

Por tanto, la conclusién que expone la doctrina del Tribunal Supremo es que el régimen
de responsabilidad del porteador pretende otorgar cierto equilibro al sistema. Por una
parte, se facilita la carga de la prueba al perjudicado, toda vez que el porteador serad
responsable en un mayor niimero de ocasiones, sin embargo, la propia ley establece el
limite maximo de la indemnizacion que debera asumir el porteador por los dafios causados
de los que imperativamente debera responder. Se genera un equilibrio en el sistema
porque, de esta manera, se asegura que la indemnizacion sea pagada a la vez que se reduce

el riesgo de que la misma resulte impagada por falta de recursos del porteador®®.

En conexidn con lo anterior, cabe resaltar las conclusiones que elabora la doctrina del TS
respecto de la Valoracion del dafio. La forma en la que se valora el dafio en funcion del
supuesto de responsabilidad en el que se incurra ya ha sido comentada con anterioridad,

y de esa explicacion el Tribunal hace su interpretacion. Segin el mismo, la

83 STS 99/2020 de 12 febrero 2020 (Cendoj 280791199120207100002), fundamento de derecho
tercero, inciso primero el cual expone que “Desde las primeras legislaciones internaciones en
materia de transportes, se viene considerando que el endurecimiento de las responsabilidades de
los transportistas no supone necesariamente una mayor proteccion de los usuarios de los servicios,
ya que la eficacia de tales regimenes de responsabilidad deviene inutil en caso de insolvencia del
porteador.

84 STS 12 febrero 2020 (Cendoj 28079119912020100002)

8 CERVERA-MARTIN, A., ARIAS VARONA, J.F., “Comentario de la Sentencia del Tribunal Supremo
de 12 de febrero de 2020 (99/2020): Eficacia de los pactos de superacién de los limites de
responsabilidad que no consten en la carta de porte”, cit., pag. 328 y 329.

8 CERVERA-MARTIN, A., ARIAS VARONA, J.F., “Comentario de la Sentencia del Tribunal Supremo
de 12 de febrero de 2020 (99/2020): Eficacia de los pactos de superacion de los limites de
responsabilidad que no consten en la carta de porte”, cit., pag. 329.
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responsabilidad del porteador por pérdida o averia de la mercancia, inicamente se limitara
a los dafos directos, en ningun caso, cubrird dafios que se deriven de dicha pérdida o
averia que, normalmente, podrian resultar mas cuantiosos que los directos. Si el eventual
perjudicado estuviera interesado en que se diesen por cubiertos dichos dafos, deberia
pactarlo de forma expresa.

Por el contrario, esto es inaplicable a la responsabilidad por retraso en la entrega de la
mercancia, toda vez que el retraso no supone un perjuicio en si mismo, sino que, en
esencia, es la causa de otros perjuicios, por ende, los dafos producidos por el retraso son
dafios derivados y no directos. En consecuencia, en los casos en los que se incurra en
retraso, la responsabilidad del porteador se cefiira al resarcimiento de los perjuicios que

se hayan ocasionado a causa del retraso®’.

Ademas de la limitacion de la responsabilidad a los dafios directos, la LCTTM también
establece otro tipo de limite, pero, en este caso, se tratara de un limite minimo imperativo
a las cuantias indemnizatorias. El establecimiento de dicho limite, segtin lo establecido
en la STS 99/2020 de 12 de febrero, supone una excepcion al principio general de
Derecho Civil previsto en el art. 1106 del CC?® que opera en nuestro ordenamiento
juridico. El motivo que lleva a pensar de esta forma al TS es bien simple. Este limite
minimo imperativo implica que las partes jamas podran pactar una responsabilidad del
porteador que sea inferior a la establecida en la LCTTM, y la tendencia contractual por la
que se rigen las partes es acogerse al minimo establecido legalmente. Por consiguiente,
lo que parece una medida que trata de evitar la ausencia de responsabilidad, tiene la
habitual apreciacion de ser una medida que genera desproteccion, ya que impide la

cobertura de la totalidad del perjuicio®.

87 CERVERA-MARTIN, A., ARIAS VARONA, J.F., “Comentario de la Sentencia del Tribunal Supremo de
12 de febrero de 2020 (99/2020): Eficacia de los pactos de superacién de los limites de
responsabilidad que no consten en la carta de porte”, cit., pag. 330.

8 Articulo 1106 del CC, Publicado en Gaceta de Madrid nim. 206, de 25 de julio de 1889, el cual
expone que “La indemnizacién de dafios y perjuicios comprende, no sélo el valor de la pérdida que
haya sufrido, sino también el de la ganancia que haya dejado de obtener el acreedor, salvas las
disposiciones contenidas en los articulos siguientes”.

89CERVERA-MARTIN, A., ARIAS VARONA, J.F., “Comentario de la Sentencia del Tribunal Supremo de
12 de febrero de 2020 (99/2020): Eficacia de los pactos de superacion de los limites de
responsabilidad que no consten en la carta de porte”, cit., pp. 330y 331.
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Los pactos cartulares

Como se acaba de precisar, aunque las disposiciones del régimen de responsabilidad del
porteador sean imperativas, se han establecido ciertas limitaciones. Estas limitaciones no
impiden, ni mucho menos, que las partes no puedan pactar que el porteador asuma una
responsabilidad por una indemnizacion mayor®. De hecho, estas posibilidades estdn

recogidas en el art. 61 de la LCTTM y van a ser comentadas a continuacion.

Por ahora nos vamos a centrar en los dos primeros apartados del presente articulo. El
primero de ellos permite al cargador asegurar una mayor indemnizacién mediante la
declaracion del valor real de las mercancias en la carta de porte. Este valor real declarado
substituird al limite legal de indemnizacién siempre y cuando sea superior al mismo.
Ahora bien, el cargador solo podra servirse de esta accion siempre y cuando aumente el

precio porte. Esta figura es la llamada declaracién de valor®'.

El segundo punto permitird adicionar a la responsabilidad regulada en la norma una
indemnizacion por otro tipo de dafios y, todo ello, mediante la declaracion de interés
especial de entrega en la carta de porte. En caso de supuesto de responsabilidad del
porteador, el cargador estara facultado a reclamar el resarcimiento de los dafios derivados
ocasionados por los dafios directos hasta el monto del interés especial que se ha declarado,
siempre y cuando estos dafios sean acreditados por el perjudicado. En circunstancias
normales la ley solo permite el resarcimiento de los dafios directos. Como en el supuesto
anterior, el cargador debera aumentar el precio del porte para poder realizar dicha

declaracion®?.

Visto lo visto, queda mas que claro, que el régimen de responsabilidad esta directamente
relacionado con el coste del transporte, puesto que un agravio en la responsabilidad del
porteador supone también un agravio del precio del porte. De hecho, el TS se pronuncia

en el mismo sentido dando justificacion a este hecho en el momento que dice “parece

% En este sentido se pronuncia la STS 99/2020, de 12 de febrero de 2020 (Cendoj
28079119912020100002), en su fundamento de derecho cuarto inciso segundo el cual expone que
“se hace una excepcion, en favor de la autonomia contractual de las partes, mediante la posibilidad
de pactar en el contrato cantidades maximas distintas a las que resultan de aplicar las férmulas
legales de calculo”.

1 Articulo 61.1 de la LCTTM, Publicado en BOE num. 273, de 12 de noviembre de 2009.

92 Articulo 61.2 de la LCTTM, Publicado en BOE nim. 273, de 12 de noviembre de 2009
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mas adecuado considerar que el aumento de la responsabilidad -mediante la superacion
convencional de los limites legalmente previstos- debe ir acompariado en todo caso de un
aumento del precio, a fin de no alterar la economia del contrato y no desnaturalizar el

sentido de las excepciones a las limitaciones de responsabilidad™-.

Sin embargo, esta cuestion genera una gran problematica para los contratos de transporte
en el que no se confeccione carta de porte. Hay que recordar que el contrato de transporte
es de naturaleza consensual y que, en virtud del articulo 13 de la LCTTM, la ausencia
de la carta de porte no producird la inexistencia o nulidad del contrato®. Por tanto, se
exige una incorporacion necesaria del pacto en cuestion en la carta de porte, cuando puede
haber contratos en los que no se formalice esta. A criterio de los autores realizadores del
comentario de la ya citada sentencia, la responsabilidad aplicable deberia de ser la pactada
por las partes al margen de como quede documentada y, al menos, la referenciada

exigencia no deberia de extenderse a los casos en los que no se ha emitido carta de porte®.

El ultimo pacto de superacion del limite de responsabilidad del porteador

Hasta ahora, solamente han sido desarrollados los dos primeros apartados del art. 61 de
la LCTTM, pero, a continuacion, se abordara el analisis del tercer y ultimo apartado. El
estudio por separado de este aspecto procede dadas las caracteristicas especiales que
presenta, ademds de que es el elemento en el que la sentencia que se viene tratando

adquiere una mayor relevancia®.

El tercer apartado del referenciado articulo establece que las partes del contrato de
transporte podran acordar el aumento del limite de indemnizacion previsto en el art. 57.1.
Segun el TS, para que este pacto tenga validez, se tiene que probar su existencia, el

correspondiente aumento de valor en el servicio de transporte y el dafio efectivamente

93 STS 99/2020, de 12 de febrero de 2020 (Cendoj 28079119912020100002), fundamento sexto inciso
quinto.

%4 Articulo 13 de la LCTTM, Publicado en BOE niim. 273, de 12 de noviembre de 2009.

% CERVERA-MARTIN, A., ARIAS VARONA, J.F., “Comentario de la Sentencia del Tribunal Supremo de
12 de febrero de 2020 (99/2020): Eficacia de los pactos de superaciéon de los limites de
responsabilidad que no consten en la carta de porte”, cit., pp. 333y 334.

% CERVERA-MARTIN, A., ARIAS VARONA, J.F., “Comentario de la Sentencia del Tribunal Supremo de
12 de febrero de 2020 (99/2020): Eficacia de los pactos de superacién de los limites de
responsabilidad que no consten en la carta de porte”, cit., pag. 334.

31



causado. Que la LCTTM no exija que este pacto conste en la carta de porte es la gran
diferencia existente entre el presente pacto y los dos analizados anteriormente.

Ahora bien, una vez explicado en que consiste este pacto, no es muy dificil apreciar que
la existencia del mismo da lugar a confusion. No deja de ser sorprendente que, tanto la
declaracion de valor como la de interés especial de entrega, que ambas requieren la
necesidad de que consten en la carta de porte, puedan quedar desplazadas por un pacto
extra documental que produce el mismo efecto. Ante tal contradiccion, el TS decide hacer
una interpretacion exegética, toda vez que considera que, cuando el art. 61.3 dice “sin
perjuicio de los dispuesto en los apartados anteriores”, esta indicando que el presente
pacto y las declaraciones de valor i de interés especial en la entrega no se excluyen entre
si, por lo que van a poder acumularse. Es decir, partiendo de esta interpretacion, parece
que el cargador y el porteador podran pactar el aumento de la indemnizacion mediante
los pactos de declaracion de valor o de interés especial en la entrega, ademés de poder

aumentarla también mediante un pacto adicional, que ser4 el previsto en este art. 61.3%7.

De la explicacion dada en el parrafo inmediatamente superior y, por tanto, de lo contenido
en la STS 99/2020, de 20 de febrero, se desprende que no es contrario a la ley que se
pueda pactar un aumento del limite por los dafios directos y, a su vez, que se pacte una
indemnizacion por los dafios indirectos que se acrediten. No obstante, el Alto Tribunal,
no le encuentra la utilidad al pacto del art. 61.3 para materializar este hecho, toda vez que
ya existe regulada la declaracion de interés especial en la entrega que permite establecer
una indemnizacion por dafos indirectos que no es incompatible con la declaracion de
valor en virtud del articulo que las regula’®. Menos sentido tiene para el TS que sea
compatible una declaracion de valor con un pacto establecido fuera de la carta de porte
que aumente ain mas la indemnizacioén. De hecho, el Tribunal caracteriza a esta extrafia

situacion como el “aumento del aumento”®”.

9 CERVERA-MARTIN, A., ARIAS VARONA, J.F., “Comentario de la Sentencia del Tribunal Supremo de
12 de febrero de 2020 (99/2020): Eficacia de los pactos de superaciéon de los limites de
responsabilidad que no consten en la carta de porte”, cit., pp. 335y 336.

% Articulo 61.2 de la LCTTM, Publicado en BOE nim. 273, de 12 de noviembre de 2009, el cual expone
que “2. Igualmente el cargador puede declarar en la carta de porte...”

9% CERVERA-MARTIN, A., ARIAS VARONA, J.F., “Comentario de la Sentencia del Tribunal Supremo de
12 de febrero de 2020 (99/2020): Eficacia de los pactos de superacién de los limites de
responsabilidad que no consten en la carta de porte”, cit., pag. 336.
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Sin perjuicio de la interpretacion que ha hecho el TS sobre la utilidad del art. 61.3, los
autores del comentario que se esta citando constantemente, plantean otro posible
escenario. Formulan la posibilidad de que la utilidad de dicho pacto se encuentre en
limitar la eficacia del pacto de superacion de los limites, mediante su establecimiento en
un documento distinto al de la carta de porte. La finalidad que se persigue con esta accion
es que el cargador y el porteador puedan pactar un limite indemnizatorio que solo sea
aplicable a las reclamaciones efectuadas por el cargador. De esta manera se atribuye
sentido a la acumulacion de dos limites, dado que el limite establecido en la carta de porte
correspondiente a una declaracion de valor de interés especial de entrega podria ser
invocado por el destinatario, mientras que del limite establecido en el documento a parte
solo podra servirse el cargador, toda vez que los efectos de un contrato solo vinculan a
quienes lo firman, y el destinatario no figuraria en el mismo (principio de relatividad de
los contratos).

No obstante, este escenario planteado se enfrenta a un grave problema. Este problema
radica en que en el contrato de transporte terrestre la carta de porte carece de la condicion
de titulo de valor. Esto significa que la misma no transfiere derechos por la simple
tenencia y entrega de esta, por consiguiente, los derechos del destinatario estaran

limitados a la literalidad del documento!?°.

Volviendo a la interpretacion de la cuestion dada por el TS otorgando validez a los pactos
consignados fuera de la carta de porte, cabe destacar una importante restriccion que se ve
reflejada en la sentencia comentada. La misma consiste en que no cabe pactar una
responsabilidad ilimitada del porteador, sino que se tratara de un aumento cuantificado
que dara derecho al transportista a un aumento del precio del transporte. Por este motivo,
el Tribunal Supremo decide finalmente aceptar el recurso presentado por el transportista.
Aunque se reconoce que existia un acuerdo de este tipo, en dicho acuerdo se sefialaba
expresamente que “el proveedor (Megabiaga) sera responsable de todas las pérdidas o

danos que se produzcan en los bienes”. Esta formulacion, por ser vaga e imprecisa, lleva

100 CERVERA-MARTIN, A., ARIAS VARONA, J.F., “Comentario de la Sentencia del Tribunal Supremo de
12 de febrero de 2020 (99/2020): Eficacia de los pactos de superacién de los limites de
responsabilidad que no consten en la carta de porte”, cit., pp. 336y 337.
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al Alto Tribunal a declarar nula la clausula y a tenerla por no puesta, contemplando que,

en este caso, se debe aplicar el limite legal establecido en el art. 57 de la LCTTM!%!,

Pérdida del beneficio de limitacion

En ultima instancia, se deberia de hablar de una ultima posibilidad que, quizés, se podria
haber tenido en cuenta a la hora de resolver el caso que ocupa a la STS 99/2020. Esta
posibilidad se encuentra regulada en el art. 62 de la LCTTM, el cual permite la
superacion de los limites indemnizatorios fijados en caso de que el dafio o perjuicio haya
sido causado por el porteador con actuacion dolosa o con una infraccién consciente y
voluntaria del deber juridico asumido que produzca dafios que, sin ser directamente

102 Vista esta definicion y, como bien

queridos, sean consecuencia necesaria de la accion
apuntan los antecedentes de hecho, el accidente fue causado por un exceso de velocidad
en el que incurri6 el conductor, no seria descartable la aplicacion de esta norma para dar
resolucion al caso, toda vez que de esta forma se eliminaria el problema de la

indeterminacion de la cuantificacion que supuso la nulidad del pacto en cuestion'®.

Ahora bien, cuando el art. 62 hace referencia a infraccion consciente, refiriéndose a la
consciencia del riesgo que asume con la realizacion de ciertas conductas, hay que tener
bien claro de qué forma se evalua dicho riesgo. El mismo se evalia de una forma
totalmente objetiva en funcion de las exigencias técnicas del transporte contratado,
conforme a los datos técnicos que debe cumplir un porteador profesional. Es decir, el
porteador estd en plenas condiciones de conocer previamente las acciones o conductas
que debe hacer o no hacer para cumplir con los pardmetros objetivables que caracterizan
aun porteador diligente. De esta manera, si el porteador no cumpliese con dichas acciones

o conductas, siendo consciente de los riesgos que ello comporta, se le podrd imputar

101 CERVERA-MARTIN, A., ARIAS VARONA, J.F., “Comentario de la Sentencia del Tribunal Supremo de
12 de febrero de 2020 (99/2020): Eficacia de los pactos de superacién de los limites de
responsabilidad que no consten en la carta de porte”, cit., pag. 337.

102 Articulo 62 de la LCTTM, Publicado en BOE nim. 273, de 12 de noviembre de 2009; La SAP Madrid
5583/2019, de 22 de noviembre (LA LEY 231326/2019) en su fundamento de derecho tercero muestra
la similitud de la normativa nacional con la internacional, mostrando la relacién que guarda el
presente articulo con un precepto normativo internacional.

103 CERVERA-MARTIN, A., ARIAS VARONA, J.F., “Comentario de la Sentencia del Tribunal Supremo de
12 de febrero de 2020 (99/2020): Eficacia de los pactos de superacién de los limites de
responsabilidad que no consten en la carta de porte”, cit., pag. 338.
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responsabilidad que supere los limites legalmente establecidos en virtud del ya nombrado
articulo 62'%4,
En el ATS de 23 de octubre de 2019, podemos observar como se lleva a la practica dicho

art. 62 en relacion con los arts. 47 y 48 de la LCTTM!®,

(Conclusion personal) En atencion al soporte jurisprudencial ahora explicado vy,
atendiendo a las particularidades del caso, creo sin duda que la aplicacion de este precepto
normativo podria haberse considerado, al entender que el conductor asume un riesgo
conscientemente del que conoce perfectamente las consecuencias que, sin ser

intencionadamente perseguidas, se acaban produciendo (dolo eventual)!%.

104 En este exacto sentido se pronuncia la STS 455/2016, de 4 de julio de 2016 (RAJ2016/3167), en su
fundamento segundo, inciso cuarto, tercer parrafo.

105 EL ATS de 23 de octubre de 2019 (Cendoj 2807911001201920436), se pronuncia al respecto en su
fundamento tercero, inciso primero.

106 a STS 399/2015, de 10dejulio (LALEY 145566/2015) hace referencia a la nocién del dolo eventual
en estos casos en su fundamento segundo, inciso segundo; La STS 255/2009, de 21 de abril (LA LEY
34594/2009) también expresa el concepto de dolo eventual en su fundamento segundo, el cual
expone que “no solo comprende los dafios producidos con intencién de dafar o perjudicar, sino que
basta, en sintonia con el concepto de mala fe, infringir de modo voluntario el deber juridico, es decir,
con la conciencia de que con la conducta observada se realiza un acto antijuridico, haciendo lo que
no debe hacerse”.
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CAPITULO III: EL IMPACTO DE LA INTELIGENCIA ARTIFICAL
EN EL TRANSPORTE DE MERCANCIAS POR CARRETERA

5. El impacto de la IA en el transporte de mercancias por carretera

5.1 Breve introduccion del impacto de la IA en el transporte

En el sector del transporte, particularmente en el transporte por carretera, la tecnologia y
la TA han ido progresando con gran rapidez a lo largo de estos ultimos afios,
experimentando avances sustanciales sobre todo desde que la IA empezdé a ganar
protagonismo en muchisimos sectores. La carta de porte electronica, la tarjeta digital para
el control de los tiempos de conduccion y descanso, la optimizacion de rutas y muchas
cosas mas, son lo que demuestra la mutacion que experimentado la concepcion clasica

del contrato de transporte!?’.

Como el impacto de la IA en el transporte es un tema tan amplio, el final de la
investigacion se centrard solamente en un tema concreto que esta suponiendo un gran
avance y, a su vez, un gran reto para el sector del transporte como son los vehiculos

automatizados.

5.2 Vehiculos automatizados o auténomos en el contrato de transporte terrestre de

mercancias por carretera

En primer lugar, resulta preciso definir que es un vehiculo autébnomo, y dicha definicion
la encontramos en la Instruccion 15/V-113, de 13 de noviembre de 2015. Pues bien,
segin esta, un vehiculo autonomo es todo aquel con capacidad motriz equipado con
tecnologia que permita su manejo o conduccion sin precisar la forma activa de control o
supervision de un conductor, tanto si dicha tecnologia autdnoma estuviera activada o

desactivada, de forma permanente o temporal'%®.

107 BELINTXON, MARTIN, U., “Derecho internacional privado e inteligencia artificial: algunos retos e
incertidumbres para el transporte en el siglo XXI, en Sociologia y tecnociencia: Revista digital de
sociologia del sistema tecnocientifico, vol. 11, num. extra-2, 2021, pp. 21y 22.

108 Instruccion 15/V-113, de 13 de noviembre de 2015 sobre Autorizacion de pruebas o ensayos de
investigacion realizados con vehiculos de conduccién automatizada en vias abiertas al trafico en
general, pag. 1.
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Estos vehiculos autonomos, son creados a partir de la incorporacién en si mismos de un
conjunto de tecnologias llamadas ADAS (Advanced Driver Assistance Systems), que los
mejoran en términos de seguridad y de facilitacion en la conduccion. Este conjunto de
tecnologias permite que el vehiculo realice una conduccion de manera sostenida y segura
en un entorno especifico y, en caso de que detecte algin error, el mismo es capaz de

conducir de forma segura hasta un entorno con riesgo minimo'%,

La automatizacion de estos vehiculos se mide en diferentes grados, de los cuales los mas
elevados son los que permiten una conduccion verdaderamente autonoma llegando a
sustituir al conductor humano''°. Pues bien, la clasificacion de dichos grados que es usada
por las instituciones europeas es la publicada en 2014 por la Society of Automotive
Engineers (SAE) que, basicamente, establece una clasificacion basada en 5 grados de
automatizacion, donde el nivel 0 no implica automatizacion en la conduccion, mientras

que el nivel 5 supone una plena automatizacion de la conduccion!!!.

Sin embargo, hay cierta doctrina que considera que no es del todo preciso identificar el
grado de autonomia de caracter tecnologico con lo que implica la autonomia en el &mbito
juridico. Pues bien, el primero de ellos se refiere a la habilidad de una maquina o sistema
para operar por si mismo, sin ayuda humana o con una participacion limitada de la misma,
mientras que el segundo de ellos hace referencia a la capacidad que posee el ser humano

para dirigir y controlar su propio pensamiento y acciones'!?,

Los grados de automatizacion de los vehiculos autdbnomos nombrados anteriormente,
determinardn también un mayor o menor grado de intervencion en la conduccidn por parte

del ser humano, por ende, esta caracterizacion serd un elemento clave a la hora de imputar

199 NUNEZ ZORRILLA, M.C., “Hacia un marco legal europeo uniforme en la prevencién de los riesgos
y de la responsabilidad civil en el ambito de la conduccidén automatizada inteligente”, en Cuadernos
de derecho transaccional, vol. 15, num. 1, 2023, pag. 703.

19 NAVARRO, MICHEL, M., “La aplicacién de la normativa sobre accidentes de trafico a los causados
por vehiculos automatizados y autbnomos”, en Cuadernos de derechos transaccional, vol. 12, nim.
1, 2020, pag. 945.

" Sociedad de Ingenieros de Automocién. Estandar J3016-202104, “Taxonomy and Definitions for
Terms Related to Driving Automation Systems for On-Road Motor Vehicles”

112ZORNOZA SOMOLINQOS, A., Vehiculos automatizados y seguro obligatorio de automdviles. Estudio
de Derecho Comparado, Dykinson, Madrid, 2021, pag. 191.

37



responsabilidad por los dafos causados por la utilizacion de dichos vehiculos, y se vera

en la explicacion del proximo apartado'!>.

5.3 Responsabilidad derivada de un fallo o defecto de un vehiculo autébnomo o

automatizado

En el capitulo anterior, la gran temética investigada gird en torno a la responsabilidad del
porteador, especialmente a sus limites y como operaban los mismos en diferentes
situaciones. Pues en este apartado no va a ser menos, dado que, si los vehiculos
automatizados han supuesto y suponen un gran impacto en el actual transporte terrestre
de mercancias, es oportuno analizar en qué sentido opera la responsabilidad por los dafios
que sean ocasionados por un defecto o fallo en el vehiculo automatizado en el que se
transportan dichas mercancias. Un gran aspecto que tratar serd determinar si el porteador
incurre en responsabilidad en el caso de que se produzca un dafio derivado de un fallo del
vehiculo auténomo o, en su caso, se puede valorar la concurrencia de alguna causa de

exoneracion de responsabilidad que lo libere de la misma''“.

Lo ahora expuesto, se refiere a una hipotética reclamacion del perjudicado en el ambito
del contrato de transporte, puesto que se requiere de responsabilidad al porteador, es decir,
que se trata de reclamar por via contractual. No obstante, en este concreto caso también
se deberd de contemplar la reclamacion por via extracontractual, mas concretamente
mediante la responsabilidad por productos defectuosos, regulada en el TRLGDCU!!">.
Este tipo de responsabilidad permite su acumulacion a otros regimenes de
responsabilidad, ya sea contractual o extracontractual en virtud del art. 128.2 de esta
misma ley''®. Esto permitiria que pudieran concurrir ambos regimenes de

responsabilidad, el derivado del contrato de transporte y el extracontractual por productos

113 TOBIO RIVAS, A.M., “La utilizacion de vehiculos automatizados y auténomos en el contrato de
transporte terrestre: especial referencia a la aplicacidon del régimen legal de responsabilidad por
producto defectuoso, en Revista de Derecho Mercantil, nim. 324, 2022, pag. 296.

114 TOBIO RIVAS, A.M., “La utilizacion de vehiculos automatizados y auténomos en el contrato de
transporte terrestre: especial referencia a la aplicacion del régimen legal de responsabilidad por
producto defectuoso, cit., pag. 312.

1% Real Decreto Legislativo 1/2007, de 16 de noviembre, por el que se aprueba el texto refundido de
la Ley General para la Defensa de los Consumidores y Usuarios y otras leyes complementarias,
Publicado en BOE num. 287, de 30 de noviembre de 2007.

118 Articulo 128.2 del TRLGDCU, Publicado en BOE nim. 287, de 30 de noviembre de 2007, el cual
expone gque “Las acciones reconocidas en este libro no afectan a otros derechos que el perjudicado
pueda tener a ser indemnizado por dafios y perjuicios...”.
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defectuosos. De todos modos, hay que tener en cuenta que esta compatibilidad de ambos
regimenes genera cierta complejidad juridica, puesto que sera necesario precisar como se

materializa la relacion entre los diferentes sistemas de responsabilidad!!’.

5.3.1 La posible responsabilidad del porteador en el transporte de mercancias cuando el

dafio sea ocasionado por un fallo en el vehiculo automatizado

Como se ha dicho anteriormente, es preciso analizar si el porteador puede incurrir en
responsabilidad en el caso de que la pérdida, averia o retraso de la mercancia se produzca
por un fallo o defecto en el sistema de automatizacién integrado en el vehiculo de
transporte. Pues bien, si atendemos al art. 48. de la LCTTM"8, articulo que prevé las
causas de exoneracion de responsabilidad del porteador, en su apartado segundo podemos
observar la imposibilidad de que el porteador pueda no ser declarado como responsable
por los defectos de los vehiculos empleados para el transporte. Los fallos de la inteligencia
artificial incorporada al vehiculo se entienden como un defecto, por lo que, del tenor
literal de dicho articulo se desprende la clara no constitucion de causa de exoneracion de
responsabilidad del porteador. Ahora bien, esto no excluird el derecho de regreso que tiene

el porteador contra el fabricante del producto defectuoso''®.

Aunque haya quedado claro que en virtud del art. 48 de la LCTTM el porteador no puede
quedar exonerado de responsabilidad por los defectos de los vehiculos empleados para el
transporte, no se puede alegar sin mas que cualquier defecto impida exonerarse de
responsabilidad al porteador. De hecho, este mismo articulo prevé que el porteador pueda
quedar exonerado en el caso de que el dafio sea causado por culpa del cargador o del
destinatario o por circunstancias que el porteador no haya podido evitar y cuyas
consecuencias no haya podido impedir. Siguiendo esta linea de explicacion, si el fallo en
el sistema automatizado que ha ocasionado la pérdida, averia o retraso ha tenido su origen

en dichas circunstancias excepcionales, imprevisibles o previsibles pero inevitables, o el

"7 MARTIN OSANTE, J.M., “Desafios de la regulacién del contrato de transporte: robética y
responsabilidad”, en MIRANDA SERRANO, L.M., PAGADOR LOPEZ, J., (dirs.); SERRANO CANAS, J.M.,
CASADO NAVARRO, A., GONZALEZ JIMENEZ, P.M., (coords.), Desafios del regulador mercantil en
materia de contratacion y competencia empresarial, Marcial Pons, Madrid, 2021, pag. 162.

118 Articulo 48 de la LCTTM, Publicado en BOE niim. 273, de 12 de noviembre de 2009
1% MARTIN OSANTE, J.M., “Desafios de la regulacién del contrato de transporte: robdtica y
responsabilidad”, cit., pag. 160.
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vehiculo automatizado que ha tenido los defectos ha sido facilitado por el cargador o el
destinatario, entonces el porteador si que podra alegar estas circunstancias para tratar de

exonerarse de la responsabilidad, siempre y cuando las pruebe!%’.

Realmente, el razonamiento 16gico no nos lleva a dar con la interpretacion dada en el
parrafo anterior, sino que nos lleva a la pregunta de si el fallo en el vehiculo automatizado
se puede considerar una circunstancia inevitable o imprevisible, porque entonces el
porteador si que podria eximirse de responsabilidad. Se entiende que este tipo de fallos
generan situaciones que pueden preverse y evitarse si se actia con la diligencia debida,
por consiguiente, no podra ser alegado por el porteador la calificacion de este fallo como
un fendmeno inevitable para exonerarse de responsabilidad'?!. Esto es un claro ejemplo
de porque hay doctrina que considera que los elementos que integran al caso fortuito y
fuerza mayor se interpretan de una forma estricta y limitada, porque esta claro que solo

se reconocen bajo unas condiciones muy especificas'??.

Cierto es que, con anterioridad, se ha dicho que la doctrina considera los fallos de la
tecnologia robdtica incorporada al vehiculo como defectos, pero lo que es pertinente es
determinar si el fallo en un sistema de automatizacion puede encajarse en el concepto
tradicional de defecto del vehiculo que impide la exoneracion de responsabilidad por
parte del porteador. El defecto entendido como un fallo técnico o una averia mecanica del
vehiculo se basa principalmente en el deber que tiene el porteador de conservar en buen
estado el medio de transporte utilizado, por tanto, como se centra en el buen hacer del
mismo, se consideran que dichos fallos son mas que previsibles y evitables, por lo que
este defecto no podra ser nunca invocado como eximente de responsabilidad. Por el
contrario, en el caso de los fallos en los sistemas de automatizacion, la doctrina considera
que es mucho mas complicado que estos puedan ser prevenidos por el porteador, ya que,

al encuadrarse estos en el ambito de la IA, pueden resultar muy dificiles de localizar,

120 TOBJO RIVAS, A.M., “La utilizacién de vehiculos automatizados y auténomos en el contrato de
transporte terrestre: especial referencia a la aplicacion del régimen legal de responsabilidad por
producto defectuoso, cit., pag. 315.

121 TOB{O RIVAS, A.M., “La utilizacién de vehiculos automatizados y auténomos en el contrato de
transporte terrestre: especial referencia a la aplicacion del régimen legal de responsabilidad por
producto defectuoso, cit., pag. 314.

122 MARTINEZ SANZ, F., La responsabilidad del porteador en el transporte internacional de
mercancias por carretera (CMR), Editorial Comares, Granada, 2002, pag. 236.
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inclusive con una actuacion por parte del porteador caracterizada de un alto nivel de
3

diligencia'%.
Toda esta explicacion carece de importancia si el fallo en el sistema de automatizacion
del vehiculo se produce por un mal uso de este por parte del porteador o de un auxiliar
del mismo, puesto que ya no estariamos frente a una disfuncion de un sistema de
automatizacion, sino que estariamos hablando de un error humano del que tendria que
responder el porteador, a no ser que este o sus auxiliares controlaran el vehiculo en
funcion de las instrucciones que el fabricante les hubiera proporcionado. En este caso ya
ni se plantearia la manera en la que tratamos al defecto del sistema automatizado, toda

vez que la actuacion se trata de un fallo humano en si misma'?*,

A raiz de toda esta explicacion, se puede concluir que, si el fallo en el sistema de
automatizacion constituye simplemente un defecto de fabricacion, deviene totalmente
injusto que se equipare al defecto técnico que no exime de responsabilidad el porteador.
A mayor abundamiento, la doctrina italiana también se pronuncia al respecto, centrandose
en el contenido del art. 2054 del Codigo Civil italiano, que establece que en caso de
accidente el conductor y el propietario del vehiculo responderan solidariamente de los
dafios ocasionados'?’. Dicha doctrina considera inequitativo que, sobre todo en los
vehiculos con grado 4 y 5 de autonomia, respondan solidariamente el conductor y el
propietario del mismo por los dafos que estos ocasionen, cuando ninguno de los dos tiene
el control real del vehiculo, habida cuenta de que estan disefiados para que no se requiera

de intervencion alguna'?®.

Definitivamente, el incremento del uso de los vehiculos automatizados en el transporte

de mercancias requiere tanto una nueva definicion de que es lo que se tiene que entender

123 TOBIO RIVAS, A.M., “La utilizacién de vehiculos automatizados y auténomos en el contrato de
transporte terrestre: especial referencia a la aplicacion del régimen legal de responsabilidad por
producto defectuoso, cit., pp. 315y 316.

124 TOB{O RIVAS, A.M., “La utilizacién de vehiculos automatizados y auténomos en el contrato de
transporte terrestre: especial referencia a la aplicacion del régimen legal de responsabilidad por
producto defectuoso, cit., pag. 316.

125 Articulo 2054 del Cdédigo Civil italiano (aprobado por el Decreto Real N° 262 de 16 de marzo de
1942, y modificado hasta el Décreto N° 291 de 7 de diciembre de 2016).

26 QUARTA, E., TREZZA, R., “Coche sin conductor o ley sin conductor ;qué direccién tomara la ley
para evitar los accidentes sistematicos?”, en Revista de derecho del transporte: terrestre, maritimo,
aéreo y multimodal, nium. 28, 2021, pag. 228.
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por “defecto del vehiculo”, como un cambio en el régimen de responsabilidad que se
adapte a esta nueva realidad tecnoldgica y determine claramente que tipo de
responsabilidad tiene el porteador atendiendo al caso especifico. Deberia de establecerse
una coordinacidén normativa, puesto que, si se determinase que el fallo en cuestion se debe
a un defecto de fabricacion, el responsable podria ser el fabricante y, entonces, estariamos
frente a una reclamacion de responsabilidad por productos defectuosos, regulada en el

TRLGDCU'?’,

5.3.2 Posibles vias de reclamacion por danos ocasionados por fallo o defecto de un

vehiculo automatizado o autbnomo

Después de la investigacion llevada a cabo en el presente capitulo, podemos determinar
de qué forma parece que puede operar la responsabilidad por pérdida, averia o retraso de
la mercancia cuando estas hayan sido ocasionadas por un defecto del vehiculo

automatizado por medio del cual se efectta el transporte.

Para empezar, parece que, si la pérdida, averia o retraso se produce por un defecto del
vehiculo automatizado o auténomo, el que tendréd que responder sera el porteador, que
sera a quién reclame el sujeto que ostente el derecho sobre la mercancia, es decir, el
cargador o el destinatario. Cabe recordar que esto es asi en virtud de lo dispuesto en el
art. 48 de la LCTTM!'?® que no considera como causa de exoneracion de la

responsabilidad el defecto del vehiculo empleado para el transporte!?’.

En el caso de que dicho defecto se trate de un defecto de fabricacion, se abre una nueva
via, la de la reclamacion extracontractual por producto defectuoso. Esta via permite
reclamar fuera del ambito del contrato de transporte y dirigir la correspondiente
reclamacion contra el fabricante o el productor del vehiculo. Anteriormente ya se han
comentado las razones por las cuales la doctrina considera que no procede atribuir la

responsabilidad al porteador cuando estemos ante un defecto de fabricacion. Dicho

127 TOB{O RIVAS, A.M., “La utilizacién de vehiculos automatizados y auténomos en el contrato de
transporte terrestre: especial referencia a la aplicacion del régimen legal de responsabilidad por
producto defectuoso, cit., pag. 317.

128 Articulo 48 de la LCTTM, Publicado en BOE niim. 273, de 12 de noviembre de 2009.

129 TOBIO RIVAS, A.M., “La utilizacién de vehiculos automatizados y auténomos en el contrato de
transporte terrestre: especial referencia a la aplicacion del régimen legal de responsabilidad por
producto defectuoso, cit., pp. 317y 318.
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régimen de responsabilidad estd regulado en el TRLGDCU, y su art. 128'3° permite la
acumulacién de dicho régimen con otro. Aunque es importante destacar que, si el
perjudicado ya ha recibido parte del resarcimiento de los dafios por medio de una
reclamacion contractual en el &mbito del contrato de transporte, no podréa reclamar por

via extracontractual mas de lo que le reste para su resarcimiento total'!.

Un supuesto muy curioso es cuando se da la concurrencia de causas del dafo, es decir,
cuando se produce un defecto del vehiculo autébnomo, pero se prueba que el porteador no
ha mantenido correctamente el sistema automatizado incorporado al vehiculo. En este
caso la responsabilidad del productor no se vera reducida en virtud del art. 133 del
TRLGDCU, que establece que cuando el dafio se produzca conjuntamente por un defecto
del bien o servicio y por la intervencion de un tercero, la responsabilidad prevista para el
productor no se reducira'*2. Este precepto normativo permitira que el perjudicado puede
reclamar la totalidad del dafo al productor sin tener que hacer una reclamacion previa o
conjunta al porteador, que en este caso es el tercero interviniente. Todo ello, sin perjuicio
del derecho que ostentara el productor de reclamar posteriormente al porteador la cantidad

que corresponda con su intervencion en la produccion del dafio!3?.

Finalmente, hay que hablar de un tltimo supuesto, que es el caso en el que el defecto del
vehiculo automatizado tenga origen en una causa que se considere impredecible o
inevitable, es decir, que constituya un caso fortuito o de fuerza mayor que permita la
exoneracion de responsabilidad al porteador. En este caso el perjudicado no puede
reclamar nada al porteador, por lo que la tnica via que tiene disponible es la de reclamar
extracontractualmente por producto defectuoso al fabricante o productor. No obstante,
hay que tener en cuenta que el perjudicado, en cualquier caso, debera probar la existencia
del defecto de fabricacion del producto, es decir, del vehiculo automatizado, el dafio

producido y la relacion de causalidad existente entre dicho defecto y el dafio ocasionado.

130 Articulo 128 del TRLGDCU, Publicado en BOE nim. 287, de 30 de noviembre de 2007.

131 TOB{O RIVAS, A.M., “La utilizacién de vehiculos automatizados y auténomos en el contrato de
transporte terrestre: especial referencia a la aplicacion del régimen legal de responsabilidad por
producto defectuoso, cit., pp. 318y 319.

132 Articulo 133 del TRLGDCU, Publicado en BOE num. 287, de 30 de noviembre de 2007.

138 MARTIN OSANTE, J.M., “Desafios de la regulacién del contrato de transporte: robética y
responsabilidad”, cit., pp. 163y 164.
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CONCLUSIONES

Una vez finalizada la investigacion, es el momento de sacar las conclusiones pertinentes.
Pues bien, esta parte ha considerado que era necesario la introduccion de ciertos
conceptos antes de poder empezar con la investigacion de la cual se extraeran dichas
conclusiones. El anélisis de tales conceptos permitirad al lector una mejor comprension de

los puntos relevantes del proyecto.

Respecto del régimen de responsabilidad previsto en la normativa nacional,
concretamente en la LCTTM, se pueden sacar muchas conclusiones y, mas aun, de la
aplicacion de dicho régimen en la practica juridica. La cuestion mas relevante a cerca del
mismo son sus limites, que presentan varias caracteristicas que dan lugar a cierta
confusion en el mundo juridico. Como se ha visto a lo largo de la investigacion, la
LCTTM establece un limite maximo a la indemnizacion que debera prestar el porteador,
aunque el establecimiento de dicho méximo no excluye la posibilidad de que las partes
contratantes puedan pactar una responsabilidad mayor. Hemos visto dos formas de poder
pactar al aumento comentado, la declaracion de valor y la declaracion de interés especial
en la entrega, ambas debiendo constar en la carta de porte y suponiendo un aumento en
el precio del transporte. De aqui ya se han sacado dos conclusiones a lo largo del proyecto,
que existe una inseparable relacion entre el riesgo que asume el porteador y el coste del
servicio de transporte que este realiza y, que en el establecimiento de estos dos pactos no
se ha tenido presente que el contrato de transporte es de naturaleza consensual, por lo que
la ausencia de la carta de porte no invalida el mismo. Centrandonos en el choque juridico
que supone la segunda conclusion, el Alto Tribunal interpreta que, o bien deben
prevalecer los pactos entre las partes, o bien deberia de eliminarse la exigibilidad de que
los pactos consten en la carta de porte en los casos en los que esta no se formalice.
También se ha podido ver, que las confusiones no terminan aqui, puesto que hay una
tercera forma de superar los limites indemnizatorios, una forma que nada tiene que ver
con las anteriores, dado que supone un simple pacto de aumento del limite de
responsabilidad entre las partes contratantes que, ni siquiera, debe constar en la carta de
porte. Sorprende y de qué manera, que después del establecimiento de los requisitos
formales en los dos pactos anteriores en un contrato de naturaleza consensual, se prevea
un pacto extra documental que produce los mismos efectos. En este caso el TS ha dado

multiples interpretaciones, des de la posibilidad de que se puedan acumular las acciones,
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hasta que el objetivo de este pacto sea que las partes contratantes, cargador y porteador,
puedan consensuar un aumento de la indemnizacién que el destinatario no pueda invocar,
por el hecho de pactarlo en un documento ajeno al contrato de transporte, aunque esta
posibilidad no puede ocurrir debido a que la carta de porte no constituye un titulo valor.
Incluso el Tribunal ha tenido que establecer un limite a este pacto con tal de frenarlo,
estableciendo que el aumento realizado a partir del mismo debera ser un aumento

cuantificado, en ningun caso se podra pactar una responsabilidad indeterminada.

Después del breve resumen de esta parte de la investigacion, se puede concluir con la
afirmacion de que, en el ambito de la responsabilidad del porteador, el mundo del
transporte terrestre de mercancias se debe regir por las interpretaciones que dé el Tribunal
Supremo en sus sentencias, porque la realidad actual es que ley es de muy dificil
interpretacion debido al choque juridico que presentan los pactos ahora comentados. Unos
pactos requieren de su constancia en la carta de porte, otros no, mientras que, por si fuera
poco, la carta de porte no es ni un documento imprescindible en el contrato de transporte,
por lo que muchos de ellos no la confeccionaran. En mi opinidn, creo que la solucion
pasaria por hacer que prevalezcan siempre los pactos realizados entre las partes, sin
necesidad de que los mismos tengan que constar en la carta de porte, todo ello atendiendo
a la llamada Doctrina de los actos propios, que establece que nadie puede ir en contra de
sus propios actos, concepto que encaja a la perfeccion en el presente caso dada la

naturaleza consensual del contrato de transporte.

El otro extremo de la investigacion ha pasado por analizar el impacto de la IA en el ambito
del transporte terrestre de mercancias por carretera, concretamente en como opera la
responsabilidad cuando la pérdida, averia o retraso de la mercancia se produce por un
fallo del vehiculo auténomo que se encarga del transporte. Pues bien, la IA es una
herramienta creada recientemente que esta experimentando un auge importante en
muchisimos sectores de la humanidad, y el transporte es uno de ellos. La creacion de los
vehiculos auténomos ha supuesto un gran cambio, un gran cambio que debe de ir
aparejado de una evolucién en la normativa que regula el transporte. A partir de la
explicacion sobre que son los vehiculos autdbnomos y como parece que puede operar la
responsabilidad cuando los dafios son ocasionados por estos se ha podido observar la
necesidad de varios cambios. El primero de ello es una nueva definicion de que se tiene
que entender por “defecto del vehiculo”, porque no es lo mismo que el camion tenga una
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fuga de aceite y el porteador no se de cuenta, a que el sistema automatizado que permite
que el vehiculo no requiera de conductor o no requiera de su plena atencion tenga un fallo
que ocasione algun perjuicio en la mercancia. Es importantisimo determinar este concepto
porque influye directamente en quien puede ser el responsable y, por ende, a quien debe
reclamar el perjudicado. En este sentido, se deberia de poder determinar quién es el
responsable en cada caso concreto, y deberia de establecerse una coordinacion normativa
entre la LCTTM y el TRLGDCU, porque, como se ha visto en el proyecto, hay supuestos
en los que cabe una reclamacion directa al fabricante o productor por producto
defectuoso. En resumen, la conclusion es que visto lo analizado, es importante que se den
estos cambios en las normativas correspondientes con tal de facilitar las resoluciones de
los futuros conflictos que se puedan dar en el ambito de la responsabilidad, aunque es

normal que haya estos problemas de interpretacion, dado que el tema es muy actual.
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