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LOS SEGUROS OBLIGATORIOS DE RESPONSABILI-
DAD CIVIL POR MUERTE O LESIONES DEL PASAJERO
MARITIMO

ELiseo SIERRA NOGUERO

DocTor EN DERECHO, PROFESOR AGREGADO DE DERECHO MERCANTIL
DE 1A UNIVERSIDAD AUTONOMA DE BARCELONA Y PRESIDENTE DE
SEAIDA-CATALUNA

SUMARIO: 1. LOS SEGUROS OBLIGATORIOS DE RESPONSABILI-
DAD CIVIL DEL TRANSPORTISTA MARITIMO DE PASAJEROS. 1. Régi-
men juridico. 1.1. El Convenio de Atenas relativo al transporte de pasajeros y
sus equipajes por mar de 2002 (Convenio de 1974 modificado por su Protocolo
2002).1.2. La Reserva y Directrices OMI de 2006 para la implantacion del Con-
venio de Atenas 2002. 1.3. El Reglamento (CE) 392/2009, sobre la responsabi-
lidad de los transportistas de pasajeros por mar en caso de accidente. 1.4. Dere-
cho nacional. 2. Los aseguradores de responsabilidad civil. 3. Sujeto obligado a
asegurar su responsabilidad civil por el transporte maritimo de pasajeros. Il. LA
ACCION DIRECTA CONTRA EL ASEGURADOR. 1. Legitimacion activa.
2. Legitimacion pasiva. 3. Limites de la indemnizacién a cargo del asegurador. 4.
Otras excepciones oponibles por el asegurador. 5. Tribunal competente para conocer
de la accion directa. 6. Ley aplicable a la acciéon directa

RESUMEN: La ponencia analiza el régimen juridico del seguro obligatorio
de responsabilidad civil que deben contratar los armadores de buques de pasaje
dedicados al transporte internacional y al transporte de cabotaje nacional (salvo
las embarcaciones de clase C y D). Se completa con un estudio de las cuestiones
que plantea el reconocimiento legal del derecho a reclamar la indemnizacion
directamente al asegurador del armador del buque de pasaje.
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1. LOS SEGUROS OBLIGATORIOS DE RESPONSABILIDAD CIVIL DEL
TRANSPORTISTA MARITIMO DE PASAJEROS

1. Régimen juridico

Para comenzar, es necesaria una enumeracion clara y precisa sobre las fuen-
tes legales de los seguros obligatorios de responsabilidad del transportista ma-
ritimo en caso de muerte o lesiones del pasajero. Son las siguientes: 1) El Con-
venio de Atenas de 2002, que se aplica al transporte maritimo internacional;
2) La Reserva y Directrices de la Organizacién Maritima Internacional (OMI)
de 2006, que recomiendan que el Estado parte haga una reserva para limitar
la responsabilidad del transportista y su asegurador en caso de responsabilidad
civil por supuestos de guerra y terrorismo; 3) El Reglamento (CE) 392/2009,
que amplia el alcance del Convenio de Atenas de 2002 para aplicarlo también
al transporte maritimo nacional e introduce un régimen regional dentro de la
Unién Europea (UE) / Espacio Econémico Europeo (EEE); y, 4) El Derecho
nacional de los Estados miembros de la Union Europea en cumplimiento del
régimen comunitario de responsabilidad y aseguramiento del porteador mari-
timo de pasajeros.

1.1. El Convenio de Atenas relativo al transporte de pasajeros y sus equi-
pajes por mar de 2002 (Convenio de 1974 modificado por su Protocolo 2002)

El Convenio de Atenas 2002 se aplica al transporte internacional de pasaje-
ros si se da alguna de las siguientes condiciones: 1) Cuando el buque tenga la
nacionalidad de un Estado parte; 2) Cuando el contrato haya sido concertado
en un Estado o parte; o, 3) Cuando, conforme al contrato, el lugar de partida
o de destino se sittien en un Estado parte (art. 2.1). En realidad, muy pocos Es-
tados son parte del Convenio de Atenas 2002. La OMI publica que, en diciem-
bre de 2019, sélo 31 Estados son parte. La mayoria son los paises de la Unioén
Europea (como Espaa), pero incluso en este ambito regional hay numerosas e
importantes excepciones: Alemania, Austria, Chipre, Chequia, Estonia, Hun-
gria, Italia, Luxemburgo y Polonia.

Los Estados parte del Convenio de Atenas 2002 se obligan a expedir un
certificado administrativo que acredite que, cuando los pasajeros viajen a bordo
de un buque matriculado en su pais y que esté autorizado a transportar mas
de doce pasajeros, y el presente Convenio sea aplicable, cualquier transportista
que efectiie de hecho la totalidad o parte del transporte habra de mantener un
seguro u otra garantia financiera, tal como una garantia bancaria o de entidad
financiera similar, que cubra su responsabilidad en virtud del presente Con-
venio con respecto a la muerte y lesiones de los pasajeros. El limite del seguro
obligatorio u otra garantia financiera no serd inferior a 250.000 unidades de

R.E.S. 2020, 181

Los seguros obligatorios de responsabilidad civil por muerte o lesiones del pasajero maritimo

cuenta por pasajero en cada caso concreto (art. 4 bis 1 Convenio de Atenas

2002). En el caso de un buque que no esté matriculado en un Estado Parte, este
o ’ . . t)

certificado lo podra expedir o refrendar la autoridad competente de cualquier

Estado Parte (art. 4 bis 2).

1.2. La Reserva y Directrices OMI de 2006 para la implantacion del Con-
venio de Atenas 2002

Este documento aprobado en el seno de la OMI no es vinculante ni directa-
mente aplicable, pues la OMI no tiene capacidad legislativa. La manera ideada
de convertir las Directrices OMI en normas juridicas obligatorias ha sido pactar
que los Estados miembros de la OMI, cuando ratifiquen el Convenio de Atenas
2002, introduzcan la Reserva y Directrices para la implantacién del Convenio.
Es una técnica legislativa no habitual, pues la formula mas apropiada hubiera
sido pactar un nuevo instrumento internacional. El problema derivaba de la
falta de aceptacion entre Estados del Protocolo de 2002 al Convenio de Atenas
1974 por la falta de cobertura aseguradora de la responsabilidad civil por guerra
o terrorismo por los clubs P&I. Este tema ponia en riesgo la totalidad del Pro-
tocolo y se buscé una solucion en el seno de la OML

La Reserva y Directrices OMI disponen, en primer lugar, que cada Estado
certifica que cada buque matriculado en su pais y que presta transportes in-
ternacionales dentro del ambito de aplicacion del Convenio de Atenas 2002
cuenta con un asegurador o garante de responsabilidad civil por riesgos de gue-
tra y terrorismo en los términos exigidos por la Reservay Directrices OMI. Por
ejemplo, para cubrir la responsabilidad por no salir de zona de guerra o por falta
de control en el acceso de un terrorista o armas o bombas a bordo. A su vez,
cada Estado parte certifica también que el mismo buque cuenta con un seguro
de tesponsabilidad civil por otros riesgos marinos y que ambos aseguradores
responden de sus riesgos respectivos, sin solidaridad entre ellos.

En segundo lugar, la Reserva y Directrices indican que la responsabilidad
civil del transportista y su asegurador de responsabilidad civil en caso de guerra
y terrorismo se limita 250.000 unidades de cuenta por pasajero y siniestro o a
340 millones de unidades de cuenta por buque y siniestro, la que sea menor.

1.3. El Reglamento (CE) 392/2009, sobre la responsabilidad de los trans-
portistas de pasajeros por mar en caso de accidente.

Se ha mencionado que algunos paises de la Union Europea no son parte del
Convenio de Atenas 2002, mientras que otros si lo son. Esta diferencia legislativa
es susceptible de crear distorsiones en el funcionamiento del mercado interior.
Para paliarlas, el Reglamento (CE) 392/2009 establece un régimen uniforme de
responsabilidad del transportista de pasajeros por mar y de aseguramiento obli-
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gatorio en caso de muerte o lesiones. El Reglamento es de aplicacién directa en
los Estados de la Union Europea (los 28) y del Espacio Economico Europeo (No-
ruega, Islandia y Liechtenstein). Consiste en incorporar al acervo comunitatio la
mayor parte de las normas del Convenio de Atenas 2002 y la Reserva y Directrices
OMI 2006, ademas de incluir algunas normas especiales propias del Derecho
comunitario. Se aplica en todos los Estados, sean o no parte del Convenio de Ate-
nas 2002, obsérvese pues como la Union Europea suple las diferencias legislativas
arriba citadas entre Estados, parte o no de este Convenio.

El art. 2 Reglamento (CE) 392/2009 sefiala que se aplica (por tanto, tam-
bién se exige el seguro obligatorio al transportista de hecho):

1° A todo transporte internacional en el sentido del articulo 1, punto 9, del
Convenio de Atenas; y,

20 Al transporte maritimo dentro de un mismo Estado miembro a bordo
de buques de las clases A y B segun el articulo 4 de la Directiva 98/18/CE. No
obstante, su art. 11 preveia moratorias para facilitar la adaptacion del sector del
cabotaje nacional. Asi, no entré en vigor hasta enero de 2017 para buques de
clase A y hasta enero de 2019 para buques de clase B.

La aplicacién del Reglamento (CE) 392/2009 al transporte internacional y
nacional se condiciona al cumplimiento de algunas de las siguientes condicio-
nes: Que: a) el buque enarbole el pabellén de un Estado miembro o esté matri-
culado en un Estado miembro; b) el contrato de transporte se haya concertado
en un Estado miembro, o c) el lugar de partida o destino, de acuerdo con el
contrato de transporte, estén situados en un Estado miembro.

En cambio, el Reglamento (CE) 392/2009 no se aplica al transporte de pa-
sajeros de cabotaje nacional en buques de pasaje de clase C y D, salvo que asi lo
decida cada Estado (art. 2 Reglamento CE 392/2009. Por ejemplo, en Holanda
no se distingue un régimen juridico distinto para sus cabotajes nacionales de
pasajeros.

1.4. Derecho nacional
La Ley 14/2014, de 24 de julio, de navegacion maritima (en adelante, LNM),

remite al régimen de responsabilidad del porteador de pasajeros al Convenio
de Atenas 2002 y a la normativa comunitaria y a esta ley (art. 298) y, en cuan-
to, al seguro obligatorio de responsabilidad civil de los buques de pasaje, a los
convenios y normas de la Unién Europea (art. 300). Las normas sobre el seguro
de responsabilidad civil de la LNM tienes caricter supletorio a estas normas
especiales de seguros obligatorios (art. 464 LNM).

Asimismo, para garantizar el cuamplimiento del Reglamento (CE) 392,/2009
se ha dictado el Real Decreto 270/2013, de 19 de abril, sobre el certificado del
seguro o la garantia financiera de la responsabilidad civil en el transporte de
pasajeros por mar en caso de accidente.
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Por ultimo, cada contrato de seguro pactado en cumplimiento de la obli-
gacion de asegurarse esta sometido a un Derecho nacional elegido libremente
por las partes, al tratarse de seguros de grandes riesgos (art. 7.2 Reglamento
(CE) 593/2008, de 17 de junio, de ley aplicable a las obligaciones contractuales,
Roma I, y art. 107.2 Ley 50/1980, de 8 de octubre, de contrato de seguro, LCS).
Salvo que se considere que, al tratarse de un seguro obligatorio, la ley del con-
trato de seguro ha de ser la espafiola (art. 107.1.b LCS).

2. Los aseguradores de responsabilidad civil

El art. 4 bis 1 Convenio de Atenas 2002 exige que el transportista que eje-
cute total o parcialmente el transporte “habra de mantener un seguro u otra
garantia financiera”. En la practica suelen ser necesarios dos, uno para riesgos
de guerra y otro para riesgos que no son de guerra, tal y como se exige en la
Reserva y Directrices OML

Por un lado, el seguro de cobertura de responsabilidad civil por riesgos que
no son de guerra es normalmente un seguro P&I. Es el seguro de responsabi-
lidad civil tradicional de los buques mercantes. Puede contratarse bien con un
club P&J, bien con otro asegurador que no sea una mutua como el club P&,
pero si ofrece seguros denominados P&I. Se trata, sin embargo, de un mercado
muy restringido, pues los grandes ferris y cruceros contratan normalmente un
seguro P&I con un club del selecto Grupo Internacional de clubs P&I. Estos
clubs ofrecen la cobertura mas amplia, la Gnica que puede cubrir la responsa-
bilidad civil derivada por el empleo de los grandes buques de pasaje. E1 Grupo
Internacional ha sido reconocido de interés publico por la Comisién Europea,
después de haber mantenido un control de sus pactos internos para no vul
nerar la competencia. No obstante, siguen siendo pactos confidenciales entre
competidores. El problema para el Derecho de la competencia es que mercado
alternativo a estos clubs tiene una capacidad aseguradora mas limitada.

Por otro lado, el seguro de responsabilidad civil por riesgos de guerra cubre
ésta, el terrorismo y otros riesgos detallados en la Directriz 2.2 de la Reserva y
Directrices OMI 2006 para la implantacion del Convenio de Atenas 2002. El
mercado asegurador de riesgos de guerra es reducido y volatil. El armador debe
contratarlo con un asegurador especial (clubs P&I de riesgos de guerra, asegu-
radores especializados o el propio club P&I, como seguro adicional al seguro

P&I).

En el seno de la OM], se descarté expresamente que un seguro de accidentes
sea suficiente. Es preceptivo contratar un seguro o garantia de responsabilidad
civil. Se pretende asi generalizar el habitual seguro P&I, con el que cuentan
voluntariamente los grandes buques de pasaje. Por tanto, el transportista es-
pafiol que viene cumpliendo con la obligacion legal de disponer del seguro
obligatorio de viajeros (SOV) ha de contratar también otro de responsabilidad
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civil, si no 19 tcni'c_l. E1 SOV sigue vigente, es compatible y acumulable con el de
responsablhc‘hld civil, pero por si solo no basta para cumplir con la obligacién
de aseguramiento del Convenio de Atenas 2002.

3. S}ljeto obligado a asegurar su responsabilidad civil por el transporte
maritimo de pasajeros

El obligado a asegurarse conforme al Convenio de Atenas 20 -
to (CE) 392/2009 es quien realiza de hecho la totalidad o parteogé EZ%I:;;?;
de personas por mar (art. 4 bis 1 Convenio de Atenas 2002). Este transportista
de hj.:c.ho encaja en la categoria del armador del buque, definido como aquel
que siendo o no su propietario, tiene la posesién de un buque o embarcacién
directamente o a través de sus dependientes, y lo dedica a la navegacién en su‘
propio nombre y bajo su responsabilidad” (art. 145 LNM).

Siel buq.ue de pasaje esta fletado, el fletador no esti obligado a cumplir con
el aseguramiento obligatorio del Convenio de Atenas 2002 / Reglamento (CE)
392/2009. La razén es que no ejecuta de hecho el transporte; esta operacion la

EE’;{ :; cabo el armador. El fletador sélo ostenta la gestion comercial (art. 204.2

El armador ha de solicitar de sus respectivos aseguradores de riesgos de gue-
rra y de riesgos de no guerra un certificado que acredite la existencia de cada
seguro. Es la tradicional carta azul emitido por el club P&I u otro asegurador
que se presenta ante las autoridades de matricula del buque para obtener. adc:
mds, el certificado administrativo, que se llevari a bordo. Si est4 marriculaéo en
un tercer Estado, puede emitirlo cualquier Estado parte (art. 4 bis 2 Convenio
de Atenas 2002). El art. 4 bis 7 Convenio de Atenas 2002 afade que “el Estado
de matricula del buque determinars, a reserva de lo dispuesto en el presente
articu lo, las condiciones de expedicién y validez del certificado”. En Espaiia, el
citado Real Decreto 270/2013 fija el procedimiento conforme al cual las aut(;ri-

dades espaiiolas emitirén el certifi inistrati '
icado administrativo, exigido por el Co i
de Atenas 2002, neeep aeme

II. LA ACCION DIRECTA CONTRA EL ASEGURADOR
1. Legitimacion activa

El art. 4 bis 10 Convenio Atenas 2002 se enmarca entre los Convenios in-
ternacionales elaborados en el seno de la OMI que reconocen accién directa
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frente al asegurador de responsabilidad civil (CLC, Bunkers 2001, HNS, Nairo-
bi). En concreto, este precepto sefiala que “Podrd promoverse una reclamacion de
indemnizacion, cubierta por un seguro u otra garantia financiera de conformidad con el
presente articulo, directamente contra el asegurador u otra persona proveedora de la ga-
rantia financiera”. No cabe pacto en el contrato de seguro que deje sin efecto esta
obligacion de indemnizacion directa del asegurador para con el perjudicado.
En particular, no es oponible al tercero la habitual clausula de pago previo (pay
to be paid) de las reglas de los seguros P&, por la cual el asegurador no asume
obligacion alguna frente al tercero perjudicado, sino solo frente a su asegura-
do. De forma coherente con esta norma, las reglas de los seguros P&I hacen
una excepcion a la regla de pago previo para cubrir la muerte o lesiones de los
pasajeros, al disponer que el club P&l emite la tarjeta azul para cada buque a
los efectos de que su asegurado cumpla con el Convenio de Atenas 2002 y el

Reglamento (CE) 392/20009.

La legitimacion activa corresponde al perjudicado por la muerte o lesiones
corporales del pasajero. Puede haber una pluralidad de perjudicados por el mis-
mo dafo, por ejemplo, cabe la reclamacion de varios hijos del pasajero fallecido.
Asimismo, se puede tratar de una accién individual o colectiva. Sila ley nacional
lo permite (como en Espafia, el art. 43 LCS), cabe subrogacion en los derechos
del perjudicado. Por ejemplo, el asegurador de viaje que indemniza al pasajero
y se subroga en sus derechos frente al armador. O el fletador (o su asegurador)
que ha subcontratado con el transportista de hecho y abona la indemnizacion
al pasajero, y se subroga en sus derechos frente al armador y su asegurador P&I.

2. Legitimacion pasiva

Dado que puede haber diversos aseguradores, para riesgos marinos y de ries-
gos de guerra y terrorismo, puede demandarse a ambos. La causa proxima del
dafio es un criterio utilizado, en el 4mbito anglosajén, para dilucidar la respon-
sabilidad entre aseguradores.

El art. 4 bis 10 Convenio de Atenas 2002 no exige que la accién directa
del perjudicado contra el asegurador se acumule con la accién que aquel tenga
contra el asegurado presuntamente responsable del dafio. El asegurador deman-
dado tendri en todo caso el derecho de exigir al transportista y al transportista
ejecutor que concurran con él en el procedimiento.

Aungue no hay un litisconsorcio pasivo necesario entre el asegurado y el
asegurador, demandar solo al asegurador y no al asegurado es realmente excep-
cional en la practica. Ello porque la obligacion del asegurador depende estruc-
turalmente de que surja la responsabilidad civil del asegurado frente al tercero:
“la autonomia procesal de la accion directa, en el sentido de que no hay que reclamar ni
antes ni conjuntamente al asegurado, no le priva de su cardcter accesorio, en el sentido
de que no prosperard si no se acredita la responsabilidad del asegurado” (SSTS 5 junio

R.E.S. 2020, 181




B I 28

Eliseo Sierra Noguero ® &

2019, La Ley 71480/2019 y 3 julio 2003, La Ley 2609/2003, entre otras). El
Alto Tribunal anade que “la accién directa, que permite dirigirse directamente contra
la aseguradora, no elude la necesidad de acveditar la responsabilidad del asegurado”
(STS 11 septiembre 2018, La Ley 116343/2018). De ahi que, para coordinar la
reclamacion, es habitual la demanda conjunta y solidaria frente al asegurado

y a su asegurador, quien por otra parte suele también ofrecer la cobertura de
defensa juridica.

3. Limites de la indemnizacién a cargo del asegurador

El asegurador no responde de forma ilimitada, sino en los términos que disponga su
contrato y la ley.

En primer lugar, la suma asegurada en el contrato es el limite de la indemnizacion
(art. 466). Puede ser igual o superior a la que fija la ley, pero no inferior, pues si fuese asi
no seria suficiente para cumplir con la norma del aseguramiento obligatorio. En concreto
el art. 4 bis 1 Convenio de Atenas 2002 seiiala que “el limite del seguro obligatorio 1;
otva garantia financiera no serd inferior a 250.000 unidades de cuenta por pasajero en
cada caso concreto”. El art. 4 bis 10 afade que “la cuantia que figura en el apartado
I es aplicable como limite de la vesponsabilidad del asegurador u otra persona proveedora
de gavantia financiera, aun cuando el transportista o el transportista ejecutor no tengan
derecho a limitar su responsabilidad”.

La unidad de cuenta se corresponde con el Derecho Especial de Giro (DEG)
del Fondo Monetario Internacional. En diciembre de 2019, 1 Derecho especial
de Giro del FMI vale 1,38 dolares (1,23 euros). Por tanto, 250.000 DEGs se co-
Frespondc_:n a una suma asegurada de 345.423 délares (310.340 euros) por pasa-
jero y siniestro. Constituye una suma asegurada muy alta !, que se corresponde
con el régimen de responsabilidad civil por muerte o lesiones del pasajero que
asume el transportista en sucesos relacionados con la navegacion (art. 3 Conve-

nio de Atenas 2002).

En la préctica, el asegurador puede ofrecer una suma asegurada mds alta que
la minima exigida en el Convenio de Atenas 2002. No en vano, el transportis-
ta asegurado puede asumir una responsabilidad de hasta 400.000 DEGs por
muerte o lesiones del pasajero en cada siniestro e, incluso, ilimitada si asi lo
dispone el Derecho nacional (art. 7 Convenio de Atenas 2002). Si el asegurador
se limitase a 250.000 DEGs, el asegurado queda sélo parcialmente cubierto. De
ahi su interés en disponer de un seguro de responsabilidad civil mis completo
del que exige la Ley. En particular, el seguro de mayor cobertura es el seguro
P&I de club P&I del Grupo Internacional, que prevé una suma asegurada por
buque, por responsabilidad civil a pasajeros de 2.000 millones de délares por

1 Contrasta esta cuantia con la reducida cifra de 46.666 unidades de cuenta por pasajero v siniestro del
Convenio de Atenas 1974, modificado por su Protocolo de 1976 (art. 7).
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siniestro y por responsabilidad civil a pasajeros y marineros de 3.000 millones
de délares por siniestro.

En segundo lugar, “el (asegurador) demandado podrd valerse también de los me-
dios de defensa (que no sean los de quiebra o liquidacion de bienes) que el transpor-
tista al que se hace referencia en el apartado 1 hubiese tenido derecho a invocar de
conformidad con el presente Convenio” (art. 4 bis 10 Convenio de Atenas 2002).
En Derecho espafiol, el art. 467 LNM, aplicable supletoriamente (art. 464
LNM) dispone que el asegurador se beneficia de las mismas excepciones que
corresponderian a su asegurado, y especialmente de las limitaciones cuanti-
tativas de responsabilidad de que éste gozase de acuerdo con la ley aplicable
o el contrato del que derivase la responsabilidad. El ap. X de la Exposicion
de motivos de la LNM aclara al respecto que el asegurador puede limitar su
responsabilidad:

a. Por créditos maritimos del titulo VII LNM, esto es, los previstos en
el Protocolo de 1996 que enmienda el Convenio sobre limitaciéon
de la responsabilidad nacida de reclamaciones de Derecho Mariti-
mo, 1976 (Convenio LLMC). El art. 5.1 Reglamento (CE) 392/2009
deja claro que no se admitiran limites globales nacionales inferiores
a los del Convenio LLMC. En particular, su art. 7 dispone que,
tespecto de las reclamaciones relacionadas con muerte o lesiones
corporales de los pasajeros de un buque surgidas en cada caso con-
creto, el limite de responsabilidad del propietario del buque sera
una cantidad de 175.000 unidades de cuenta multiplicada por el
numero de pasajeros que el buque esté autorizado a transportar de
conformidad con su certificado. El art. 1.6 Convenio LLMC extien-
de este limite al asegurador de responsabilidad civil del asegurado.

b. El asegurador puede oponer los limites de responsabilidad que co-
rresponden al porteador de personas a quien asegure. En este caso,
los limites previstos en caso de muerte y lesiones en el Convenio de

Atenas 2002, de 250.000 DEGs (art. 3) o de 400.000 DEGs (art. 7),

por pasajero y siniestro.

Una cuestion controvertida es la coordinacién entre ambos limites: por
pasajero y global por buque. Algin autor indica que es oponible al pasajero
uno y otro limite, seglin le interese al transportista. No nos convence esta
opcion, pues los limites son inderogables por voluntad de una de las partes,
son normas imperativas. Si un pasajero fallece, su familia podra reclamar al
asegurador del transportista conforme al Convenio de Atenas 2002 hasta un
maximo de 250.000 unidades de cuenta u otra suma asegurada aceptada en
el contrato de seguro. En los grandes siniestros con multitud de victimas, el
asegurador puede oponer a cada afectado la reduccion de la indemnizacién
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maxima del Convenio de Atenas 2002, sélo cuando la suma de las reclamacio-
nes reconocidas es superior al limite global del Convenio LLMC.

Cuando la causa del accidente sea un riesgo de guerra o terrorismo, rige
como lex specialis la Reserva y Directrices OMI. Los limites de responsabili-
dad del transportista y de su asegurador de riesgos de guerra son mas bajos:
250.000 DEGs con respecto a cada pasajero en cada caso concreto, o 340
millones de DEGs en total por buque en cada caso concreto, el que sea menor
(directrices 1.2 y 1.6). El art. 5.2 Reglamento CE 392,/2009 avala esta limita-
cién especifica. Para grandes buques, donde el limite global para buques del
Convenio LLMC 1996 sea mayor que 340 millones DEGs, el transportista
y su asegurador pueden usar el tope indemnizatorio de las Directrices OMI.
Para barcos mis pequefios donde el limite global ser4 inferior a 340 millones
DEGs, podran oponer los limites mas bajos del Convenio LLMC 1996. Es-
tos limites se adaptan a las exigencias y capacidad aseguradora del mercado
de riesgos de guerra, que en todo caso es muy volétil. Podria responder a
un primer siniestro y desaparecer inmediatamente, quedando el armador sin
posibilidad de cobertura. Ademas, la Reserva y Directrices OMI admiten la
exclusion de cobertura por contaminacion radiactiva y armas quimicas, bio-
logicas, bioquimicas y electromagnéticas; ¥, la exclusién por ataques ciberné-
ticos asi como la rescision y exclusién automiticas en caso de guerra entre las
cinco potencias.

4. Otras excepciones oponibles por el asegurador

El art. 4 bis 10 Convenio de Atenas 2002 y el art. 419 LNM prevén que el asegura-
dor no responde de los dasios en caso de dolo del asegurado. La exclusion del dolo (willful
misconduct) del asegurado fue objeto de un debate expreso en el seno de la OMI al pactar
el contenido del Protocolo de 2002. Obsérvese que se limita a la conducta dolosa del

propio asegurado, pero se mantiene la cobertura cuando el dolo proviene de los auxiliares
del asegurado.

Asimismo, el asegurador también puede invocar, en caso de accién directa,
los medios de defensa del transportista frente al perjudicado (art. 4 bis 10 Con-
venio de Atenas 2002), como la culpa exclusiva del perjudicado (art. 6). Lo
mismo ocurre por integracion de lo dispuesto en el art. 76 LCS, aplicable supletoria-
mente a los seguros maritimos (art. 406.1 LNM).

En cuanto a las excepciones inoponibles, el asegurador “no podrd valerse de
ningin otro de los medios de defensa que le hubiera sido posible invocar en una demanda
incoada por el asegurado contra él” (art. 4 bis 10 Convenio de Atenas 2002).
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5. Tribunal competente para conocer de la accion directa

Es conocido que los clubs P&I suelen oponer la clausula arbitral del con-
trato de seguro en caso de accion directa de un tercero. En el €aso de muerte
o lesiones a pasajeros, esta clausula no es oponible al pe:r]udlcado (art. 16..2
Reglamento 1215/2012, de 12 de diciembre de 201? relat}vo 'aila competencia
judicial, el reconocimiento y la ejecucion de resoluciones judiciales en materia
civil y mercantil).

El art. 17.2 Convenio de Atenas 2002 regula especificamente el f(‘)ro de la
accion directa contra el asegurador del responsable de la} muerte o’lesmnes' dell
pasajero. Sefiala que “Las acciones que puedan incoarse en virtud del articulo 4 bl;s de
presente Convenio serdn entabladas, a eleccion del demandante, ante uno de los tribuna-
les competentes para entender en acciones interpuestds contra el tvamp?rtlsta oel tl'rans-
portista ejecutor, segin lo dispuesto en el pdrrafo 1”. En concreto, el parrafo .1 del art.
17dota al demandante de varias opciones para reclamar al transportista, ante
uno de los tribunales citados a continuacién, a condicién de que el trlb.una'l se
encuentre en un Estado Parte en el presente Convenio y sujeFo ala lc':glslaaon
interna del Estado Parte mediante la que se regule la jurisdiccion debida en los
Estados con posibles jurisdicciones multiples:

a) el tribunal del Estado de residencia habitual o del establecimiento
principal del demandado; o,

b) el tribunal del Estado de partida o del de destino sefialados en el con-
trato de transporte; o,

¢) el tribunal del Estado en que se encuentren el domicilio o 1a‘ rgsidencia
habitual del demandarte si el demandado tiene un establecimiento en
ese Estado y esta sujeto a su jurisdiccion; o,

d) el tribunal del Estado en que se concerté el contrato de transporte si
el demandado tiene un establecimiento en ese Estado y estd sujeto a
su jurisdiccion.

Como puede verse, no se contempla la posibilidad del demandante de recla-
mar en su propio domicilio, salvo que coincida con alguno de los foros que, a
modo de numerus clausus, tiene a su disposicion para entablar la demanda.

Asimismo, conforme al art. 17.3, después de ocurrido el suceso causante del
dafio, las partes podran acordar que el litigio sea sometido a la jurisdiccion de
cualquier tribunal o a arbitraje.

» . . . ’ bre

Los foros especiales del Convenio de Atenas 2002 tienen primacia so
los foros de competencia del Reglamento (UE) 1215/2012. Asi fe'sulta de la
Decisién 2012/23/UE, punto 4 del Preambulo, por la que la Union Europea
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se adhiere al Convenio de Atenas 2002: “Tras la adhesién de la Unién al Protocolo
de Atenas, las normas sobre competencia judicial incluidas en el articulo 10 de dicho
Protocolo deben prevalecer sobre las normas correspondientes de la Union”. En efecto, el
Reglamento CE 392/2009 no incorpora las normas sobre competencia judicial
y ejecucion de sentencias de los arts. 17 y 17 bis Convenio de Atenas, por técni-
ca legislativa, pero si se aplican desde la ratificacién del Convenio de Atenas por
la Unién Europea (punto 11 Preambulo Reglamento CE 392/2009. La Unién
Europea, como organismo supranacional autorizado por el mismo Convenio de
Atenas, lo ratificé mediante Decisiones 2012/22 y 2012/23.

El pasajero de un viaje de crucero es consumidor y puede tener derecho a
reclamar en su propio domicilio, segun el Reglamento UE 1215/2012, si es
parte de un contrato de transporte que incluye una combinacién de viaje y alo-
jamiento (art. 18). Sin embargo, tal contrato celebrado por el consumidor nor-
malmente con un fletador no es oponible al armador y a su asegurador, si aquel
s6lo ha ofrecido un contrato de transporte bajo el Convenio de Atenas 2002.

6. Ley aplicable a la accién directa

El contrato de seguro esta sometido a una ley elegida por las partes del con-
trato, pero el tercero no es parte del mismo, ni por ello necesariamente queda
vinculado a dicha ley contractual. Para la seleccion de la ley aplicable a la accion
directa, rige la norma general del art. 12.6 CC, segiin el cual: “Los Tribunales v
autoridades aplicardn de oficio las normas de conflicto del derecho espaiiol”. No obs-
tante, no hay foro especial para la accién directa. Una solucion es la conexion
con el derecho del reclamante. Normalmente, tendra un contrato de transporte
con el armador, incluso en los buques de crucero, con el ticket emitido por el
armador, por lo que rige la norma de conflicto de las obligaciones contractua-
les. Como resultado, puede resultar aplicable la lex fori 0 un derecho extranjero.
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