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1.    INTRODUCCIÓN

1.    Planteamiento

1.1.    Objeto

Las innovaciones técnicas y económicas introducidas en el sector del transpor-
te en los últimos años y, en particular, fenómenos como la concepción logística 
del transporte, el uso de contenedores, la agrupación de cargas, la multiplicación 
de los intercambios comerciales y el fraccionamiento y la complejidad de las ope-
raciones, han creado nuevas necesidades a las que el Derecho debe atender. Junto 
a la aparición de nuevos problemas, han reavivado el interés por temas ya clásicos 
del Derecho del transporte 1, entre ellos, la noción de porteador 2 y la regulación 
de los supuestos de participación en el transporte de varios transportistas.

La configuración precisa del concepto de porteador es un elemento esencial 
para la comprensión y, consecutivamente, para la adecuada aplicación del régi-
men jurídico del contrato de transporte, ya que esa figura es titular de los de-
rechos y obligaciones que conforman la prestación principal de dicho acuerdo. 
Pero, sobre todo, porque se trata del sujeto que ostenta la legitimación pasiva en 
caso de ejercicio de la acción de responsabilidad por daños o pérdida de la mer-
cancía, o por retraso en su entrega 3.

La ejecución del transporte puede llevarse a cabo directamente por la persona 
que contrata con el cargador, pero este supuesto no es hoy común en el tráfico. La 
prestación del transportista no suele configurarse con carácter personalísimo 4; 

1  Vid., por ejemplo, M. Sesta, «La responsabilità del vettore terrestre profili legislativi e dottrinali 
(1865-1882)», en IDM, 1978, pp. 41-60; J. Pulgar Ezquerra, «Especialidades del transporte de mer-
cancías en contenedores», en RDM, núm. 247, 2003, pp. 37-73, en p. 39.

2  De hecho, puede afirmarse que las innovaciones tecnológicas y económicas que se han produ-
cido en los últimos años en el sector del transporte han influido notablemente en la noción jurídica de 
porteador. Vid. M. Favaro, I trasporti internazionali, 3.ª ed., Milano, 2005, pp. 3 ss.; L. M. Piloñeta 
Alonso, Las agencias de transporte de mercancías, Barcelona, 1997, p. 31.

3  Así lo ha señalado, entre otros, C. Górriz López, «La noción de porteador en la regulación del 
transporte marítimo», en ADM, vol. XV, 1998, pp. 119-301.

4  J. Garrigues, Curso de Derecho Mercantil, t. II, 8.ª ed., Madrid, 1992, p. 211.
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18	 EL CONCEPTO DE PORTEADOR EFECTIVO EN EL DERECHO UNIFORME DEL TRANSPORTE

de hecho, en los contratos no acostumbra a mencionarse a la persona encargada 
de ejecutar la obligación asumida, de ahí que exista un acuerdo mayoritario en 
calificar a la prestación de transportar como de carácter fungible y no persona-
lista 5.

Por consiguiente, salvo que expresamente se pacte lo contrario, el porteador 
puede llevar a cabo el transporte empleando los medios de otro, sin que pierda 
por ello su condición, en cuyo caso surge la necesidad de distinguir, en primer 
lugar, entre el porteador que lleva a cabo materialmente el transporte, al que se 
denomina habitualmente porteador efectivo o de hecho, y el porteador que suele 
denominase contractual, esto es, la persona que se obligó a transportar frente a 
los cargadores, y asimismo, debe determinarse, en segundo lugar, cuál es el régi-
men jurídico que se aplica a cada uno.

La intervención de una pluralidad de porteadores en la ejecución de una ope-
ración de transporte puede encauzarse a través de diversas formas jurídicas 6. 
Pero, en la práctica, no siempre resulta claro cuál es el título en virtud del cual 
participan algunos de los operadores del tráfico y, en consecuencia, se suscitan 
dudas respecto de las obligaciones que asumen y sobre su régimen de responsabi-
lidad, cuando en el contrato no llega a especificarse la persona que ha de hacerse 
cargo de la ejecución material del desplazamiento 7. El cargador negocia y contra-
ta el transporte con empresarios que se autocalifican de maneras diversas, y que 
con frecuencia subcontratan a su vez con terceros la ejecución de todo o parte 
de la prestación 8. Y en el caso de que se produzca un daño durante la ejecución 

5  Vid., por todos, A. Asquini, Del contrato de transporte, Buenos Aires, 1949, p. 106; F. Sánchez 
Calero, El contrato de transporte marítimo de mercancías. Las Reglas de La Haya-Visby, 2.ª  ed., 
Pamplona, 2010, pp. 132-133; L. M. Piloñeta Alonso, «En torno a la configuración jurídica de los con-
tratos de expedición y transporte», en RDM, núm. 239, 2001, pp. 137-169, en p. 140; F. M. Sánchez 
Gamborino, «Contratos entre empresas transportistas de mercancías en la nueva Ley de Ordenación de 
los Transportes Terrestres», en RGD, núm. 506, 1987, pp. 49 ss.; J. L. Gabaldón García, «Intermedia-
rios del transporte y porteadores contractuales», en RDM, núm. 238, 2000, pp. 1724 ss., en p. 1740.

Como señala L. M. Piloñeta Alonso, Las agencias de transporte de mercancías, cit., p. 129, n. 311, 
con el desarrollo empresarial, la prestación de transportar ha ido haciéndose más genérica, hasta dejar 
de incluir como un elemento natural la designación de la persona obligada a materializar el traslado. En 
el tráfico moderno no importa tanto quién va a ejecutar la conducción, sino cómo ha de hacerse y, sobre 
todo, quién ha de responder en caso de incumplimiento.

6  Son numerosas las figuras de subcontratación, arrendamiento, fletamento, comisión, etc., por 
medio de las cuales el deudor de la prestación de transporte puede encomendar la ejecución de la mis-
ma con otros empresarios. Vid., para los detalles, J. Naveau, International air transport in a changing 
world, Bruxelles, 1989, pp. 5 ss.

7  J. Putzeys, Le contrat de transport routier de marchandise, Bruxelles, 1981, pp. 32 ss., señala, 
entre otros motivos que alientan dicha confusión, el hecho de que en la práctica no existan empresas de-
dicadas exclusivamente a la expedición de las mercancías en régimen de pura comisión. Señala también 
el empleo términos idénticos para referirse a realidades jurídicas diferentes. En una línea semejante, 
C. Górriz López, La noción de porteador, cit., p. 186, señala que la imputación de la obligación de 
transportar puede resultar dudosa por la mención de diferentes empresarios en el encabezamiento del 
conocimiento, por la firma del capitán en ese documento sin mayor referencia a la persona que repre-
senta, o por la presencia de cláusulas que afirman o niegan la condición de porteador. Por su parte, A. 
Pesce, Il trasporto internazionali di merci, Torino, 1995, pp. 59-60, señala que la identificación del 
porteador, en el caso de que no se haya hecho una declaración al respecto por la persona que contrató 
con el cargador, debe basarse en la asunción del riesgo del transporte, o bien por medio de una cláusula 
de identificación del porteador.

8  C. Górriz López, La responsabilidad, cit., p. 279, señala que la oscuridad en la identificación 
del porteador en los documentos del transporte no siempre es producto de la voluntad fraudulenta de 
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del transporte, en muchas ocasiones resulta difícil determinar quién o quiénes 
de los intervinientes han de responder, siendo la litigiosidad en este terreno muy 
frecuente 9. En definitiva, lo expresado describe el complejo problema de la iden-
tificación del sujeto o sujetos obligados a responder de los daños ocasionados du-
rante el viaje de las mercancías, asunto que ha venido preocupando a la doctrina 
y que ha requerido reiterados pronunciamientos de los tribunales 10.

La intervención de una pluralidad de porteadores en la ejecución del trans-
porte, que produce un cierto desdoblamiento o multiplicación de la figura del 
porteador, plantea complicaciones, en particular, a la hora de la identificación 
precisa del porteador o transportista, que es el sujeto respecto del cual el carga-
dor de la mercancía y, en general, el interesado en el cargamento, puede hacer 
valer sus derechos 11. Es preciso delimitar quién ostenta legitimación pasiva para 
responder ante el acreedor del transporte, determinando si el expedidor o car-
gador tiene acción directa contra los porteadores que no han contratado con él, 
o si, por el contrario, puede dirigirse exclusivamente contra su contraparte en el 
contrato de transporte 12. Con frecuencia, cuando la persona que contrató con 
el cargador confía la ejecución del transporte a un tercero, suele alegar, en caso 
de que se produzcan daños durante el trayecto, que su papel fue el de un simple 
comisionista 13 o mediador, y que actuó por cuenta de su principal, el porteador 
efectivo 14, derivando a éste la responsabilidad. Y, por su parte, el porteador ma-

su redactor, sino que también puede derivar de la celeridad del tráfico, de la contratación a distancia 
y entre ausentes, normalmente por medio de intermediarios, y de la utilización de formularios y de 
documentos-tipo, que obstaculizan una precisión mayor.

9  Vid. P. Commellini, «Criteri distintitivi fra contratto di spedizione e contratto di trasporto», en 
DT, 1997, pp. 875-878, y las sentencias allí citadas. Como señala J. L. Magdelenat, Le frêt aérien, Mon-
treal, 1979, pp. 39-40, nos encontramos en tales situaciones con un personaje, el portador, complejo 
«qui pert avoir plusiers têtes».

10  Por citar solo las obras más relevantes aparecidas en los últimos años, deben señalarse las ex-
celentes monografías de S. Zunarelli, La nozione di vettore (contracting carrier ed actual carrier), 
Milano, 1987; M. Schuster, Haftung der Teil-, Zwischen-, Samt- und Unterfrachtführer im deutschen 
Gütertransportrecht, Frankfurt am Main, 2002, y A. Emparanza Sobejano, El concepto de porteador en 
el transporte de mercancías, Granada, 2003, pp. 1 ss.

11  M. Schuster, Haftung der Teil, cit., p. 1; M. T. Gispert Pastor, «Algunas consideraciones en 
torno a la ejecución del transporte por un tercero», en Estudios de Derecho mercantil en homenaje al 
Profesor Manuel Broseta Pont, t. II, Valencia, 1995, pp. 1631-1632; F. Sánchez Calero, El contrato 
de transporte marítimo de mercancías, cit., p. 133; C. W. Goldie, «The Carrier and the Parties to the 
Contract of Carriage», en IDM, 1979, pp. 616-628; A. Díaz Moreno, «El contrato de transporte te-
rrestre», en Derecho Mercantil (G. J. Jiménez Sánchez, coord.), 9.ª ed., Barcelona, 2004, pp. 594-635, 
en p. 603.

12  El problema de la acción directa de carácter contractual ha sido objeto de estudio por la doctrina 
desde antiguo. Por lo general, se admite que el ejercicio de dicha acción está justificado cuando los dis-
tintos contratos en presencia se hallan conectados entre sí conformando una sola operación económica, 
pese a su indudable independencia jurídica, como ocurre, por ejemplo, cuando el deudor de un contrato 
determinado subcontrata, a su vez, con otros sujetos, la realización total o parcial de la prestación. Sin 
embargo, no siempre resulta claro en qué casos el acreedor del contrato inicial ostenta un interés perso-
nal y propio en el cumplimiento de los distintos subcontratos, por lo que la jurisprudencia al respecto 
dista de ser uniforme. Para los detalles puede verse R. López Vilas, El subcontrato, Madrid, 1973, 
pp. 85 ss., y A. López Frías, Los contratos conexos. Estudio de supuestos concretos y ensayo de una 
construcción doctrinal, Barcelona, 1994, pp. 205 ss.

13  Vid. C. Angelone, «Ausiliari del vettore e del mittente», en Il contratto di trasporto (dir. G. 
Silingardi), Milano, 1997, pp. 121-205; J. L. Magdelenat, Le frêt aérien, cit., pp. 40-41.

14  Es ésta una cuestión que ha dado lugar a una abundante jurisprudencia. Por ejemplo, en Italia, 
vid. sentencia del Tribunal de Casación de 26 de abril de 1995, comentada por D. Bocchese, «La legitti-
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20	 EL CONCEPTO DE PORTEADOR EFECTIVO EN EL DERECHO UNIFORME DEL TRANSPORTE

terial o efectivo suele escudarse, frente a las acciones de los perjudicados, en el 
principio de relatividad del contrato, alegando que la acción sólo puede dirigirse 
contra el porteador contractual 15.

En este mismo orden de cuestiones, resulta dudoso también si el conjunto 
de la operación debe ser considerada como un único contrato de transporte o 
si, por el contrario, cada una de sus fases constituye una relación contractual 
independiente.

Considerando lo expuesto, no sorprende la opinión generalizada que existe 
sobre la dificultad técnico-jurídica que plantea aún hoy en el Derecho del trans-
porte la formulación del concepto de porteador, pese a constituir un problema 
planteado desde antiguo 16.

Se trata, en definitiva, de un tema clásico, que sin embargo debe analizarse 
bajo nuevos presupuestos, a la luz de las modernas aportaciones científicas que 
se han producido en el terreno técnico-jurídico 17, de las realidades del tráfico 
contemporáneo y de los últimos Instrumentos del Derecho del transporte inter-
nacional 18.

Con esta obra, me propongo indagar si hay nuevas vías para en la solución del 
problema. Concretamente, en el marco del asunto general, mucho más amplio, 
de la noción de porteador, el presente trabajo pretende establecer unos criterios 
que permitan identificar a la figura que en el moderno Derecho uniforme del 
transporte se denomina como porteador efectivo.

Este propósito conduce, a su vez, a abordar otras cuestiones jurídicas que la 
ejecución del transporte por un porteador efectivo plantea, en particular, la de-
terminación del régimen de responsabilidad de los transportistas implicados en 
la operación, y la delimitación entre el porteador efectivo y otras figuras afines, 
como el transportista sucesivo.

Para alcanzar los objetivos señalados se seguirá el siguiente esquema: tras una 
serie de consideraciones generales sobre el Derecho internacional del transporte, 
se presentan los tres criterios teóricos que según las formulaciones doctrinales 
más relevantes han servido para identificar al porteador en los diversos sistemas 

mazione del destinatario ad agire nei confronti del subvettore: un principio ormai consolidato», en DT, 
1996, pp. 553-556, y las demás sentencias citadas en ese comentario.

15  V. Mengano, Le regole di Amburgo e la responsabilità del vettore, Napoli, 1983, p.  26; M. 
Pourcelet, Transport Aérien Internationale et Responsabilité, Montreal, 1964, pp. 28-30; J. Pineaud, 
Le contrat de transport, Montreal, 1986, pp. 74-75.

16  Como señala S. Zunarelli, La nozione di vettore, cit., pp. 2-5, el problema de la noción de por-
teador no se planteó ni en la Edad Antigua ni en época Medieval y Moderna, debido, sobre todo, a que 
en estos periodos el transporte era fundamentalmente marítimo, y en este ámbito, el problema radica en 
la individualización de la empresa náutica. Sin embargo, cuando a principios del siglo xix el contrato 
de transporte adquiere su propia autonomía en el plano jurídico, la figura del porteador asume a su vez 
connotaciones propias, y surge el problema de identificarla frente a otras semejantes y, en particular, 
respecto al comisionista de transportes. Es precisamente en torno a este dualismo de figuras sobre el que 
radica toda la problemática jurídica planteada en el siglo xix en materia de transporte terrestre. Vid., 
también, M. Sesta, La responsabilità del vettore terrestre, cit., pp. 45 ss.

17  A. Emparanza Sobejano, El concepto de porteador, cit., pp. 1 ss.
18  Para un análisis histórico, puede verse S. Zunarelli, «L’individuazione della figura del vettore 

nel trasporto marítimo», en IDM, 1984, pp. 1-79.
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INTRODUCCIÓN	 21

legales. A continuación, se analizarán las disposiciones normativas que sobre la 
figura del porteador contienen los vigentes instrumentos del Derecho uniforme 
del transporte, señalándose los rasgos particulares de cada uno de ellos. Poste-
riormente, se estudiará con más detalle la regulación sobre la materia, con la 
pretensión de inferir de tales normas unos principios generales que sean útiles 
para identificar al transportista efectivo en ese Derecho.

La formulación de un concepto tiene una finalidad principalmente delimita-
dora: en lo que aquí nos interesa, es preciso concretar cuáles son los elementos 
característicos y esenciales de la figura del porteador que permitan diferenciarla 
de otras afines, cuestión que se lleva a cabo en el capítulo siguiente, en el que se 
tratarán de subrayar las diferencias que existen entre el porteador efectivo y las 
figuras del porteador contractual y del porteador sucesivo, respectivamente.

Finalmente, se intentarán extraer algunas conclusiones que sirvan, lege feren-
da, para la construcción de un concepto uniforme de porteador, de cara a una 
eventual reforma y unificación del Derecho del transporte internacional.

No serán, sin embargo, objeto de este trabajo las situaciones en las que un 
operador o agencia de transportes se autodenomina como simple «mandatario», 
que plantean el complejo problema de la distinción entre el porteador y la figura 
del comisionista de transporte, profusamente tratado ya por la doctrina 19. Que-
dan asimismo fuera del estudio los problemas relativos al transporte de personas, 
condicionados por singularidades acusadas 20. Ello no obstante, excepcionalmen-
te se analiza un instrumento de Derecho de transporte de personas, el Convenio 
de Atenas de 1974, debido a las peculiaridades que presenta su tratamiento de 
la figura del porteador efectivo, que pueden servir de modelo para la regulación 
del transporte de cosas.

1.2.  �L  a pluralidad de porteadores

El asunto tiene una gran incidencia práctica, pues, por motivos diversos, en 
el tráfico actual es muy frecuente la participación en las operaciones de trans-
porte de mercancías de una pluralidad de porteadores 21. En el tráfico moderno 

19  Vid., por todos, J. Ramberg, The Law of freight forwarding, cit., pp. 18-20; L. M. Piloñeta 
Alonso, Las agencias de transporte de mercancías, cit., pp. 17 ss.; A. Emparanza Sobejano, «La res-
ponsabilidad del transitario en el transporte marítimo», en XII Jornadas de Derecho Marítimo de San 
Sebastián, Vitoria, 2005, pp. 157-202.

20  Para E. Mapelli, Régimen jurídico del transporte, Madrid, 1987, p. 87, en el contrato de trans-
porte la consideración y estudio de las partes que en él intervienen ha de hacerse separadamente, según 
se trata de transporte de personas o de cosas. De acuerdo con este planteamiento, en este trabajo trata-
ré, sobre todo, de los instrumentos que regulan el transporte internacional de mercancías. No obstante, 
dado que en algunos recientes Convenios sobre transporte de pasajeros se han introducido importantes 
innovaciones en el terreno del concepto de porteador se hará también referencia a ellos. De ahí que 
en lo sucesivo, y salvo que expresamente se diga lo contrario, cuando se hace referencia con carácter 
general al cargador deba entenderse cargador o pasajero, pues en el asunto que tratamos, las soluciones 
jurídicas perfiladas para el transporte de personas y de cosas pueden tratarse de modo unitario.

21  Sobre el incremento de los transportes con pluralidad de porteadores puede verse, A. Botti, 
Il trasporto con pluralità di vettori, en Il contratto di trasporto (dir. G. Silingardi), Milano, 1997, 
pp. 217-252.
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se dan numerosas fórmulas de colaboración entre los empresarios de transporte 
que buscan la reducción de los costes y la optimización de los recursos, para 
actuar en un mercado cada vez más tecnificado y competitivo 22. Una operación 
de transporte internacional conlleva con frecuencia la participación de una plu-
ralidad de transportistas, bien porque el porteador inicial subcontrata una parte 
o la totalidad del desplazamiento, o bien porque el trayecto demandado debe ser 
ejecutado en diversas etapas que se encomiendan a porteadores diferentes 23. Ello 
implica la existencia de una multiplicidad de contratos celebrados con el mismo 
objeto: el traslado de las mercancías.

En la moderna práctica empresarial, el transporte no se concibe como un ele-
mento aislado, sino como parte de un proceso económico y técnico más amplio, 
al que suele denominarse logística 24. Con esta denominación se hace referencia 
al conjunto de actividades necesarias para el almacenaje y el desplazamiento de 
cargas, que incluye tareas como la consolidación de cargas de distintas proce-
dencias y su distribución hacia destinos también diversos, y que suponen la pres-
tación de una serie de servicios de alto valor añadido respecto al transporte en 
sentido estricto.

Como lógica consecuencia, en el tráfico mercantil moderno aparece una no-
table ampliación del contenido de la actividad empresarial dedicada al trans-
porte 25. Dicho tráfico demanda en la actualidad una oferta logística completa, 
que atienda a las necesidades del transporte puerta a puerta y a otras realidades 
incipientes 26. Por ello se hace precisa la coordinación completa del transporte y 
de todas las prestaciones accesorias que conlleva: contratación de seguros, redac-
ción de documentos, tránsitos aduaneros, recogida, almacenaje, manipulación, 

22  Han resaltado la progresiva tendencia hacia la especialización en el sector del transporte, entre 
otros, A. Recalde Castells, El conocimiento de embarque y otros documentos del transporte. Función 
representativa, Madrid, 1992, pp. 332 ss.; L. M. Piloñeta Alonso, Las agencias de transporte de mer-
cancías, cit., p. 21; M. Iannuzzi, «Del trasporto. Art. 1768-1702», en Comentario del Codice Civile a 
cura di A. Scialoja e G. Branca, 2.ª ed., Bologna-Roma, 1970, pp. 290 ss.; A. Botti, Il trasporto con 
pluralità di vettori, cit., p. 217; M. Alter, Droit des transports, 3.ª ed., Paris, 1996, pp. 3-4.

23  S. Marchand, «Transport successif et transport de fait en droit aérien international», en ETL, 
vol. XXXII, 1997, pp. 25-52, en p. 25, pone un ejemplo muy ilustrativo de esta realidad, extraído de 
la sentencia del caso «Lufthansa German Airlines v. American Airlines inc. And GMD» (797 F Supp 
446), fallada el 26 de mayo de 1992. El expedidor, Malca-Amit Far East Ltd. Concluyó un contrato de 
transporte con Lufthansa para el traslado de joyas de Hong Kong a Saint Thomas (EEUU), vía Nueva 
York. De acuerdo con lo previsto en el contrato, Lufthansa ejecutó la primera fase del transporte, y 
posteriormente entregó la mercancía a American Airlines para la segunda parte, de Nueva York a Saint 
Thomas. Pero en lugar de un vuelo directo entre esos dos lugares, tal como estaba inicialmente previsto, 
American Airlines embarcó la mercancía en un vuelo Nueva York-San Juan de Puerto Rico, y allí, sub-
contrató con la compañía GMD el transporte de San Juan a Saint Thomas, sin comunicar el hecho a las 
partes del contrato inicial de transporte. La mercancía se perdió durante este trayecto final.

24  En relación a la logística, vid. F. Juan y Mateu, Los contratos de logística, Madrid, 2009; M. 
Favaro, I trasporti internazionali, cit., pp. 4-69; L. M. Piloñeta Alonso, Las agencias de transporte de 
mercancías, cit., pp. 32-33. Sobre los aspectos económicos y técnicos de las actividades logísticas existe 
una abundante bibliografía, que no viene al caso reproducir con detalle. A modo de ejemplo, puede 
citarse, S. Consiglio, Il trasporto nel sistema logistico d’impresa. Aspetti organizzativi e gestionali, 
Torino, 1993; S. Keedi, Logística de transporte internacional, São Paulo, 2001.

25  Sobre los aspectos particulares que presenta la logística en el sector ferroviario, vid. K. Spera, 
«Leistungsstrukturen des Eisenbahntransports auf dem Weg in das Dritte Jahrtausend (Der Schienen-
güterverkehr im Spannungsfeld von Recht und Logistik)», en BTI, vol. 101, 1993, pp. 52-62.

26  R. Dubischar, Grundriß des gesamten Gütertransportrechts, Frankfurt am Main, 1987, 
pp. 36-39.
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embalajes, manipulación, carga y descarga, entrega, etc. 27. Para atender a esas 
necesidades del tráfico es preciso contar con una gran capacidad organizativa, 
imprescindible para ofrecer un servicio de transporte completo y eficaz, superan-
do inconvenientes como el de la agrupación de cargas, el fraccionamiento de los 
itinerarios o la especialización de los porteadores efectivos 28.

El transporte es pues, cada vez más, y sobre todo en algunas de sus moda-
lidades, una prestación compleja que conlleva la ejecución de una obligación 
principal, consistente en el traslado de una cosa de un punto a otro, junto con 
otras prestaciones accesorias muy diversas, que con frecuencia son encomenda-
das a empresarios especializados que colaboran con el porteador en régimen de 
independencia 29 y que generalmente no pueden ser considerados como transpor-
tistas 30. Por ese motivo, en las últimas décadas se ha producido una progresiva 
especialización de las empresas de transporte 31, que ha propiciado la concurren-
cia de porteadores en una misma operación, pues no siempre un único porteador 
puede con sus propios medios ejecutar todas las fases de la prestación 32. Ade-
más, el incremento del tráfico de mercancías entre lugares muy distantes, sobre 
todo en el tráfico terrestre, ha dado lugar a la especialización de las empresas de 
transporte en itinerarios determinados, solicitando la colaboración de otros por-
teadores para desplazar las mercancías hasta su destino final 33. En todos estos 
casos, la confluencia de sujetos que intervienen en la prestación del transporte, 
vinculados por diversas formas de colaboración, ha generado una superposición 
de relaciones, cuya articulación jurídica puede seguir modelos diferentes 34.

27  Para los detalles, K. Spera, «Zukunftsaspekte der Güterbeförderung», en BTI, vol. 99, 1991, 
pp. 52-62; M. V. Cozzi, Le operazioni accesorie al contratto di spedizione, Milano, 1992; G. Auriti, 
Consideración sul regimen giuridico del trasporto multimodale, Chieti, 1979, pp. 480 ss.; M. Orione, 
«L’attività logistica del vettore multimodale», en Il trasporto multimodale nella realtà giuridica odierna 
(a cura di M. Riccomagno), Torino, 1997, pp. 163-167. 

28  C. Tincani, «Il subtrasporto e l’azione di responsabilità del subvettore nel trasporto stradale», 
en DT, 1998, pp. 19-45, p. 19; A. Botti, Il trasporto con pluralità di vettori, cit., pp. 217 ss.; A. M.ª 
Tobío Rivas, «Los intervinientes en el contrato de transporte con especial referencia a la problemática 
del art. 5 LCTTM», en RDT, núm. 6, 2010, pp. 35-60.

29  En las Edades Antigua y Media, y hasta bien entrada la Edad Moderna, es frecuente que el carga-
dor viaje con sus mercancías en el medio de transporte. Las mejoras tecnológicas y la mayor seguridad 
del tráfico promueve que el cargador confíe sus mercancías al portador, que queda como el controlador 
absoluto de la operación de transporte. A partir de la revolución industrial, el proceso técnico y econó-
mico de transportar se va haciendo cada vez más complejo, hasta el punto de que el porteador necesita 
para desarrollar su tarea de la colaboración de terceros, intermediarios y prestadores de servicios com-
plementarios. P. Bauchet, Le transport internacional dans l’économie mondiale, 2.ª ed., Paris, pp. 234 
ss.; M. Schuster, Haftung der Teil, cit., pp. 2 ss.

30  Cfr. A. Pesce, Il trasporto internazionali di merci, cit., p. 79.
31  Ello lleva a M. F. Sturley, «The Treatment of Performing Parties», en CMI Yearbook 2003, 

pp. 230-244, en p. 233, a afirmar que: «...virtually every carrier today subcontracts with separate com-
panies to perform specialized aspects of the carriage».

32  A. Díaz Moreno, «El transporte multimodal: obligaciones, derechos y responsabilidades», en El 
transporte terrestre nacional e internacional. Cuadernos de Derecho Judicial, cit., pp. 47-102, en p. 55; 
R. Rodière, Droit des transports. Transports terrestres et aériens, 2.ª ed., Paris, 1977, pp. 268 ss.

33  C. Tincani, Il subtrasporto, cit., p. 19.
34  Como señala J. Ramberg, «Unification of the Law of International Freight Forwarding», en ULR, 

1998-1, pp. 5-14, en p. 6, aunque la actividad del transitario puede configurarse en el modelo clásico 
del mandato, debe concretarse, en función de las responsabilidades que en el caso concreto asuma, si su 
papel es el de un mero agente, el de un porteador contractual o el de un porteador efectivo. Vid., asimis-
mo, L. M. Piloñeta Alonso, En torno a la configuración jurídica, cit., p. 139; y F. C. López Rueda, El 
régimen jurídico de la carga y descarga en el transporte de mercancías, Vitoria, 2005, pp. 106-107.
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