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I. CONCEPTO Y CLASES. ESPECIAL REFERENCIA AL SEGURO P&I

La responsabilidad civil derivada del ejercicio de la navegacién maritima es un
interés asegurable de gran tradicién en la marina mercante. Cubre el riesgo de que
el armador y/o el naviero deban indemnizar, como responsables civiles, a un ter-
cero por los dafios y perjuicios ocasionados. Por ejemplo, como responsables por
dafios en las mercancias transportadas, a los pasajeros a bordo, a los marineros
enrolados, por contaminacién imputable al buque, por abordaje a otro buque, por
colisiones con elementos fijos portuarios y otras reclamaciones de Derecho mariti-
mo de diferente naturaleza: Normalmente, el armador del buque mercante contra-
taun seguro de buques (que ofrece una limitada cobertura de responsabilidad civil
por abordajes y choques, por salvamento y averia gruesa)' y el denominado seguro

——

! Esta cobertura no es el objeto del presente trabajo. Al respecto, vid. GABALDON GARC(A, J. L., Curso
d_e Derecho maritimo internacional. Derecho maritimo internacional publico y privado y contratos mari-
timos internacionales, Madrid-Barcelona-Buenos Aires, Marcial Pons, 2012, pp. 838-843, y bibliografia
aqui citada.
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de proteccién e indemnizacién (en adelante, seguro P&ilg)"l 'Plgil téiz;cillmén ldesde o
siglo x1X, en el sector maritimo, log seguros de .nes]p‘or;lsa 1' l(.’ i el son los segy.
ros P&I. A veces ofrecidos por asociaciones mutua. e.:; .ear. ma - ly‘nawerolslco
forma de club P&I; y, otras, en cambio, por asegur a(l or eEs come (t:h.:l esl,lqye utilizg
también seguros P&I como producto para su _cheutf: a. .n‘ SL‘}‘IVIrt(?C;_lE' S?EH.ro P&
cubre la responsabilidad civil por todos los rles.g;::“exg:e:.al cfenla i lf‘: L0s en Jag
reglas del seguro y otros que el asegurador considere dentro bt er u.r? (regla
Omnibus). Asimismo, el seguro P&I cubre_: otros gastos y cos 1 E: evistos pop
Jos riesgos propios de la navegacién maritima, que no encajan propiamente en |,
responsabilidad civil.

Los seguros P&I no son privativos de la marinz} mfel'clz;f'{te. Los ‘buqll:lesbqe Pes-
ca suelen contratar solo un seguro de }:)pques.. 1.")e?10 tam 1§n %a\;\?;es L‘:jm génl e
seguro P&I u otro seguro de msponsablll.dad civil?, .Las l;,*l}:n im._ ; .nf.s eportivag
y de recreo estan obligadas a disponer de un seguro 0 > 1ga_ orllol 150 I\;aspol?sabih_
dad civil, normalmente comratadp con asegul.-ad(n esbt_.?mcrﬁlt?aul a‘n sc; o ‘Stante,
las grandes embarcaciones deportivas y de recreo también contr gUros P&
cuando lo estiman conveniente.

spafiol ha ido cambiando paulatinamente para reg’u.lar los Segu}"qs
mar?tlirzzl;egs ?"ei;f)onsabilidad civil. Las normas sobre seguros rn(ailrliurrios dﬂ/g()dl-
go de Comercio, ahora derogadas y sustituidas por las noNri\nAz;? ¢laLey : 01f4’
de 24 de julio, de navegacién maritima (en ac‘ielan:ce, I ijlno prevefan refe-
rencia alguna a esta clase de seguro, ni como interés ?Sec%lgll;a_ le, C?11(:5(? norr;léaj
especificas al respecto. Ello no impidi6 nat}l}ralmente a dl sién emar%;ilro &
ni otros de diferente clase que ofrecen tamblen/cqbertural elrlei'gé);d o Corrlllt(;st e
responsabilidad civil. Tampoco esta I‘.':lgl.lrl?. era OblC? pa‘I“a a egatlner deies rizaod
El Tribunal Supremo admitié que el interés del naviero* en r(lilagl e o ira ad
de su patrimonio ante el nacimiento de d'eudas por 1.?5 qule g ar 1:: nder erah
interés asegurable: 1) En base a la amplitud de/ la f6rmu ab e c(1§)rgos ol art. T4
ordinal 8.°, CCo, conforme a la cual aqqel podia recaer so dref‘;'arse los o tJidad
comerciales sujetos a riesgo de navtlagamén cuyo valc/>r gufl: a IJu RN
determinada», y 2) en base al imperio de la autonomia de la vo

. X =
tratantes, caracteristico de los seguros maritimos°.

Actualmente, el régimen juridico espaiiol bdel dseguro marl‘il_mo dlee zisiggr;s;
ili ivi . lado, de la abundante normativa qu :
bilidad civil se compone, por un , : mativa que exize di
i i 5¢ biertos de un seguro obligatorio de responsz
eterminados riesgos sean cu _ . : e
Sivil"’ La mayoria de estas normas «particulares» o «especiales», de origen inte

icia, i seguro de
! De origen autonémico, la Ley 11/2008, de diciembre, (}e pesca de Galicia, impone un segu
- ilidad civil para las embarcaciones pesqueras de l)a_}m*.T. - ks o
n.hpgrlga:)ti):ll,::d];dlﬁﬁz;ap,-egufacién, vid. ARROYO M.ﬂ\(r:l't"l.\'-la)z,ci... y RI:’I:.I.::A ql\f{i{.-\;;TE:z!.; /2;}” 4[){-&1) s;g:;;t;ﬂﬁo' g
s ivil#, en ARROYO, L, ¥ RuEDA, 1. A, (dirs.), Conzentarto: . 3 e T
Ec?:;;m:;?iaﬂfg:*}?f;r«, Cizur Menor (Navarra), g!}'_lcliasi']‘llm_;nsoi; I:grlz:, anigé;’aa E:%n 1 I?gﬂiﬂli?:;n' AN
, V., «El seguro de responsabilidad civil en la Le navega : o o
E{l)':inﬂfg:'\iﬁ‘&:l?(??‘.ey r;e rmvigar:féu maritima, M:I).dnd, A:so‘cllat:ldnllgsrx:::ll.ﬂlii]gﬁ E;%i:ﬁuﬂ:& A B,
ir 015 ; y A. B., «El contrato de seguro m g 2
Dykinson, 2015, pp. 397-413; CampuzaNO, s | dbaepao A finis
QANTUAN irs.), Conentarios a la Ley de na-.:eg.rm.d‘n‘ marttinia, et Jov B
: S}LN;E;J—';\:(IOEE::;?“:::?:[)Imeme sobre ¢l seguro de responsa bf]l(lild civil, pp. 467-47?. ?nn é, t:)ltll 3: oA
P Bajo el Cédigo de Comercio no se habfa introducido la figura del armador, prep:
5 .V de la Exposicion de Motivos). ‘ s s i
la Lt\slms"(["asll‘s‘a?: 5: F(? (():i\rilf de 20 de abril de 2009 (La Ley 40400/2009). Si nose In(-i-l(}?: Ei?:?l?‘ﬂ oxpresas
sentencias del Tribunal Supremo corresponden a la Sala de lo Civil. En otro caso, se

e onsabilidad civil derivada de lm\

6 Se remite a nuestro trabajo, SIERRA NOGUERO, E., El seguro de resp

de b” ues [V]adr]d Fundacién Ma fre, 2016 o m‘!rcadﬂ ase|
4 5 ¢ p ) 1 ) donde abordam(}s en detalle €
navegacion q ) »

rant lo Blanch, 2016,
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cional, comunitario o estatal, ya estaban vigentes junto con las normas de seguros
maritimos del Cédigo de Comercio y siguen en vigor con la LNM.

Por otro lado, las novedosas normas de los seguros de responsabilidad civil de
Ja LNM son de aplicacién general, esto es, se aplican a toda clase de seguro que
tiene por objeto indemnizar los dafios producidos por los riesgos propios de la na-
yegacion maritima (art. 406.1 LNM). Pueden ser seguros de responsabilidad civil,
pero también coberturas del riesgo de nacimiento de determinadas obligaciones
de indemnizar a terceros en seguros maritimos de otra clase (art. 463 LNM). Un
ejemplo paradigmatico de esto tltimo es la citada cobertura de una parte de los

riesgos de responsabilidad civil por abordaje en el seguro de buques, mencionado
en el art. 443 LNM,

La dualidad entre seguros obligatorios y seguros voluntarios de responsabili-
dad civil no se plasma en la contratacién de varios seguros, sino en la contratacién
de un tnico producto, con miltiples coberturas. Puede ser el citado seguro P&I u
otra clase de seguro de responsabilidad civil. De esta forma, el armador cumple
con sus obligaciones legales de aseguramiento, al tiempo que satisface su interés
patrimonial en protegerse frente a los ri esgos de la navegacién marftima.

Especial referencia merece la naturaleza juridica del seguro P&I, que la LNM
no menciona expresamente. Tampoco la normativa que impone los seguros obli-
gatorios lo cita. Por ejemplo, los convenios internacionales auspiciados por la
Organizacién Maritima Internacional (en adelante, OMI) imponen la contrata-
cién de un seguro obligatorio para determinados riesgos, como la contaminacién
de hidrocarburos o la muerte o lesiones corporales de los pasajeros, pero no se
refieren expresamente al seguro P&I. Sin embargo, en el seno de la OMI participa
el Grupo Internacional de Clubs P&I, que agrupa a los principales aseguradores
de riesgos maritimos, y, en la practica, el seguro P&I es la forma usual de cum-

plir con las diferentes coberturas obligatorias que imponen respectivamente cada
convenio OMI.

A veces en el ambito maritimo el recurso al asegurador de responsabilidades
civiles es la tinica posibilidad real de ser resarcido, especialmente cuando se trata
de grandes dafios causados por armadores de un solo buque, insolventes o ilocali-

zables. Sin embargo, la denominada «accién directas en base a un seguro P&I no
estd exenta de dificultades.

En Espaiia, la doctrina mas influyente al respecto la fij6 el Tribunal Supremo
en 2003 en la sentencia del caso del buque «Seabank»?, en un caso de reclamacién
por dafios a las mercancias a bordo del buque. Son muy numerosas las sentencias
de los tribunales inferiores emitidas con posterioridad que remiten al caso Seq-
bank, tanto para cuestiones mercantiles®, como incluso sociales de dafios a mari-
neros®. En concreto, el Tribunal Supremo sefial6 que:

rador y reasegurador de responsabilidad civil derivada de la navegacion de un buque, la responsabilidad
civil derivada del ejercicio de la navegacién maritima como interés asegurable en Derecho espafiol y se
Olrece un andlisis de cada uno de los seguros marftimos de responsabilidades civiles de cardcter obli-
fatorio,

" STS de 3 de julio de 2003 (La Ley 2609/2003).

¥ SAP de Tenerife, Seccién 4.%, de 8 de octubre de 2018 (La Ley 233813/2008); SIM de Palma de
Mallorea nim. 1, de 14 de julio de 2016 (La Ley 113178/2016), y SAP de A Corufa, Seccién 6.7, de 29 de
Junio de 2007 (La Ley 147960/2007), entre otras.
7 STSJ de Asturias, Sala de lo Social, de 5 de febrero de 2019 (La Ley 5405/2019); SSTSJ de Ga-
licia, Sala de lo Social, de 14 de junio de 2019 (La Ley 91174/2019), de 31 de enero de 2013 (La Ley
168051/2016) y de 20 de julio de 2012 (La Ley 117628/2012), y STSI de Valencia, Sala de lo Social, de 8
de julio de 2016 (La Ley 177056/201 6).
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1. Elseguro P&I es un «seguro de responsabilidad civjl del na_vierl({[___]’ No es
el clasico seguro de responsabilidad civil, sin(? el seguro de mdemm_zacmn efectivg
que cubre al asegurado quebranto patrirrllomal sulrldp‘por haber 11.1'(113mniz;1d0 al
tercero. De aqui que no contemple siquiera la posibilidad de accién direciq del
tercero frente a la aseguradora» '’

2. En cuanto a la ley aplicable, sefiala que «el seguro maritimo pertenece al
grupo de seguros por grandes riesgos y en estos las partes puffclen llb]"en].ente elegir
la ley aplicable [...] siendo valida la sumisién a una legislacién determinada, que
suele ser la inglesa y valida asimismo la clausula de arbitraje en Londres, tambigp
usual: ambas figuran en el contrato de seguro del presente caso».

3. Respecto a la accién directa, el Tribungl Supremo la r'echa}z/a por cons;.
derar que «ni se contempla en el seguro P&I, ni existe en la legislacién extranjera
aplicable»’!.

Con anterioridad a la aprobacién de la LNM, a]gur‘lf)s autores habian propues-
to varios argumentos para admitir la accié‘n_ dircctil, 1nclus_,0 contra un clL{b P&
en un seguro sometido a un Derecho extranjero: 1.7 La 9p11§ac16n imperativa de]
Derecho espaiiol a los seguros obligatorios, y 2. l_'a inaplicacién en Espafia de ung
norma extranjera que repugna al orden pl:lbllCD: Sin embargo, estos argumentos ng
han sido aceptados tradicionalmente por los tribunales.

Por un lado, la principal respuesta judicial contraria a consi.derar la accién
directa como integrante del orden publico espafiol la ha dado el Tribunal Supremo
en el citado caso Seabank. El Alto Tribunal no niega expresamente la alegacién de
orden ptiblico, pero casa la SAP de A Corufa, que sf la habia aceptado. Posterior
mente, algunas sentencias de tribunales inferiores si han negado de forma expresa
la alegacién de orden publico utilizada para basar la accién directa contra el club
P&I. Literalmente se ha considerado «exagerada» su alegacion ', Ap_arte de la sen-
tencia casada de la Audiencia Provincial de A Corufia no se ha localizado nipggna
otra que admita la accién directa contra el club P&I por razones de orden publico.

Por otro lado, el otro argumento para defender la accién directg frgnte al club
P&I del armador responsable sefiala que la ley espafiola serd de aphcac1on'cuando
«el contrato se concluya en cumplimiento de una obligacién de asegurarse impues-

0 por ejemplo, en SAP de Tarragona, Secci6n 1%, de 10 de enero de 2017 (JUR 2017/81464), se
condena al asegurador P&I a pagar a su asegurado, una empresa de amarres del puer‘t‘c 1clll. Tall*_rag_onta,
todos los gastos de prevencién y limpieza del medio marino y otros b}lques afectados pore 1}mf ml;wn :
de un bugue petrolero de pequeiio porte (una gabz_.\q*._l para el suministro clg cmr_lbush?h;)_. .Saln l..t!;l :ll:;lgué
hay que matizar que los clubes P&I han ido flexibilizando sus reglas de seguro, para it a‘clgicxl) qn o
y admitir el pago directo ante «determinados» perjudicados. Aquellos especialmente pml%ildci gm 2
legislacién internacional o nacional. En particular, el seguro P&l efsléndar de los cl‘ubes‘!"& tti: o |F1‘1
Internacional reconoce expresamente el derecho del tercero perjudicado a reclamar al asegurad ;ll e
demnizacién cuando este emite un certificado especifico que lo hlaga garante del pago. EI. ci‘u I:;J?o Dtel-ios
estos certificados para cumplir con ciertas normas nacionales e internacionales de seguros obligatorios,

i asegurado no podrfa operar.
o kﬁ C]::lr?kl:)se?écho ginglés, a lf vista dg la Third parties (rights against insurers) Act I93:0, la !é'(inls: of
Lords, en una decisién conjunta de los casos conocidos como The Fanti y'Pr:dre Island nint. 2[, TconSi-
junio de 1990 (1991, AC 1), ratificé la legalidad de la cléusula de pago previo de los seguros FI‘& ':misiblc
derarla una condition precedent que debe cumplir el armador asegurado. Indicé que no 1'u5u. ta‘:ldn o,
negar el derecho del club P&I a excepcionar el incumplimiento de esta clausula [ampo_c? ma‘ién el
reclama sea un tercero, pues la Ley de 1930 no pretende situar al tercero en una mejor .hllllZ.lL N e
que tendria el asegurado. Ademds, la IHmr.s‘e ‘irf Lords seﬁlala que la u_’:gla I(le] fago previo s op

icable, con independencia de que el armador asegurador sea o no insolvente. L

aphc?zblit;;'“;:}’ dte f\pﬂeadrid de 5 dé marzo de 2002 (La Ley 48515/2002) senala que es exagé':md:z;il 2:' Of:s
el orden publico, sobre todo cuando quien reclama es otra asegut‘a_clm*a. Tamblén_SJ MCIF:-[Tmc quela
Palmas de Gran Canaria de 17 de febrero de 2011 (it} indica que ninguna norma interna ast
accién directa sea de orden publico espaiol.
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ta por la ley espafiola» [art. 107.1.5) LCS]. Serfa una excepcién al principio general
de libre eleccién en los seguros de grandes riesgos (art. 107.2 LCS). Este argumen-
to tampoco ha encontrado todavia eco en las decisiones judiciales espafiolas %,

Sin embargo, el Tribunal Supremo, en 2016, al dictar la sentencia sobre la
responsabilidad penal y civil por la contaminacién de hidrocarburos causada por
el buque «Prestige» ', no ha confirmado la doctrina del caso Seabank, sino una
posicion distinta, admitiendo la accién directa contra el club P&I sometido a un
Derecho extranjero que no la permite. Ello en base a tres argumentos.

1. El seguro P&I es un seguro de responsabilidad civil. Considera «acreditado
que €l club P&I cubria como riesgo asegurado la produccién de dafios por conta-
minacién en el ambito de la explotacion del buque», lo que «incluye los derivados
de actos ilicitos cometidos por sus empleados en el desarrollo de esa actividads.

2. La configuracién contractual del seguro P&I como de indemnizacién efec-
tiva «tiene un efecto devastador sobre los perjudicados».

3. Como seguro de responsabilidad civil, es aplicable la accién directa del
art. 76 de la Ley 50/1980, de 8 de octubre, de contrato de seguro (en adelante, LCS).
Menciona la accién directa del art. 467 LNM (sic art. 465), pero no es aplicable al
caso. En este supuesto, con connotaciones penales, ademas, es aplicable también
elart. 117 CP.

En conclusién, se condena al club P&I como responsable civil directo hasta el
limite de la indemnizacién prevista en el contrato de seguro P&I (1.000 millones
de délares). Ha de observarse que el Tribunal Supremo no aplica la accién directa
prevista en el art. VITI CLC 1992,

En resumen, el Tribunal Supremo, en el caso Prestige admite la accién directa
del perjudicado, sin negar la posibilidad de que las partes del contrato del seguro
P&l elijan la ley nacional del contrato. El Alto Tribunal combina bien los dos in-
tereses protegidos: la primacia de la autonomia de la voluntad en los seguros de
grandes riesgos y la necesidad de garantizar la indemnizacién al perjudicado por
hechos de los cuales el asegurado sea responsable civil.

El Alto Tribunal no discute que los seguros maritimos, incluido el seguro de
responsabilidad civil de vehiculos marftimos (comprendida la responsabilidad
civil del transportista) sean calificados como seguros de grandes riesgos. Asi se
hace en el ordenamiento comunitario (art. 13.27 y Anexo 1.A.12 de la Directiva
2009/138/CE, de 25 de noviembre) 'S y, por incorporacién, también en ¢l Derecho
espafiol (art. 11 de la Ley 20/2015, de 14 de julio, de ordenacién, supervisién y sol-
vencia de las entidades aseguradoras y reaseguradoras, en adelante, LOSSEAR) 'S,
Esta calificacién ha sido ampliamente reconocida por la jurisprudencia !” y por la

"* En contrario, la SAP de Madrid de 5 de marzo de 2002 (cit.) dice que aunque el contrato de se-
guro se formalice para cumplir el seguro obligatorio, es un seguro de grandes riesgos que permite elegir
laley aplicable.

14 STS, Sala de lo Penal, de 14 de enero de 2016 (La Ley 177/2016).

'* Deroga y sustituye la Directiva 1988/357/CEE, de 22 de junio, que llevé a cabo originariamente
esta calificacién.

'* La Ley 21/1990, de 19 de diciembre, adapt6 el art. 107 1.CS para incorporar, entre otros aspectos,
la calificacién de seguros maritimos como seguros de grandes riesgos de la Directiva 88/357/CEE. Hoy
esta calificacién se ha trasladado al art. 11 LOSSEAR. )

"7 Mencionan expresamente la calificacién de los seguros maritimos como seguros de grandes ries-
808, entre otras, STS de 3 de julio de 2003 (cit.), SAP de Islas Baleares, Seccién 5.2, de 12 de diciembre
de 2005 (14 Ley 291368/2015); SJM de Palma de Mallorca nam. 1, de 26 de noviembre de 2018 (La Ley
232454/2018); SIM de Las Palmas nam, 1, de 17 de febrero de 2011 (La Ley 1694/2011); SAP de A Coru-
fa, Seccion 5.7, de 30 de junio de 2014 (La Ley 105988/2014); SIM de Vigo nam. 3, de 16 de enero de 2018
(La Ley 70493/2018); SSTSJ de Galicia, Sala de lo Social, de 14 de junio de 2019 (cit.), de 31 de enero de
2013 (cit.) v de 20 de julio de 2012 (cit.), y STSJ de Valencia, Sala de lo Social, de 8 de julio de 2016 (cit.).
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doctrina '3, pues el tenor literal de la norma admite pocas dud_as interpretativag L

razén original de esta calificacién como seguros de grandes riesgos era D"Ulegelr a
autonomia de la voluntad en contratos donde se considera que «el tomadoy ne
quiere de una tutela especial por parte de la ley ni de las autoridades adm‘;nisnmi.
vas [...] es conveniente dotar a dicho mercado, en lo refer.en.te a los grandeg riesgos
de una mayor libertad de contratacién, situando el principio de la autonomg, de I
voluntad en lugar preferente, tal y como el legislador espafiol reconocié al seguro
maritimo al no derogar los arts. 737 y ss. CCo, con motivo de la promulgacién de
la LCS» (Exposicién de Motivos de la derogada Ley 21/1990, de 19 de diciembye
que incorpora al Derecho espaiiol la derogada Directiva 88/357/CEE). La "Ollintaci
de respetar la autonomia de la voluntad de los contratantes de seguros de grandes
riesgos se ha plasmado, al menos, en tres efectos legales: 1) Las normas tiene pPre-
ferentemente caracter dispositivo (arts. 407.1 LNM y 2 y 44 LCS)'%; 2) en los segu-
ros maritimos son validos los acuerdos de jurisdiccién contenidos en seguros que
cubran toda responsabilidad, con excepcién de la derivada de los dafios corporales
a los pasajeros o de los dafios a sus equipajes, resultante de la utilizacién o la explo-
tacién de los buques (art. 16 del Reglamento UE 1215/2012), y 3) los contratantes
tienen libertad de elegir el Derecho nacional que se aplica a su contrato de seguro
de grandes riesgos [art. 7.2 del Reglamento (CE) 593/2008, de 17 de junio, de ley
aplicable a las obligaciones contractuales, en adelante, Roma I, y art. 107.2 LCS];

la
re-

Con el nuevo régimen de la LNM, un sector doctrinal sefiala que las decisiones de
los tribunales britanicos en los casos The Fanti y Padre Island niim. 2 pierden virtua-
lidad con la entrada en vigor de la norma especifica del art. 465 LNM sobre la accién
directa en los seguros maritimos de responsabilidad civil?*. En cambio, se puede ob-
servar en la jurisprudencia analizada que se admite la supremacia del Derecho ex-
tranjero elegido en el seguro P&T y se niega la accién directa?'. No obstante, algunas
de estas sentencias resuelven casos ocurridos antes de la entrada en vigor de la LNM,

En nuestra opinién, la jurisprudencia habria de cambiar después del caso Pres-
tige y la entrada en vigor del art. 465 LNM. Si los tribunales espaﬁoies son compe-
tentes para conocer de la accién contra el asegurado, por conexidad, tfimb.lén lo
son para conocer de la accién directa contra su asegurador. Ello por aplicacién de
la doctrina del caso Prestige en especial y de la naturaleza de seguro de responsabi-
lidad civil en general, cuya finalidad no es solo proteger al asegurado, sino tarnbién
al tercero perjudicado, sin restringir esta naturaleza a los seguros ob'] igatorios. El
reconocimiento legal expreso, con caracter imperativo, de la accién directa apunta
a esta interpretacién (art. 465 LNM).

II. NATURALEZA JURIDICA

La responsabilidad civil por el ejercicio de la navegacién maritimo es un inte-
rés asegurable [art. 409.d) LNM], especifico del Derecho maritimo, pero que par-

18 ARROYO MARTINEZ, 1., y RUEDA MARTINEZ, J. A., «Del seguro...», op. cit., p. 1394; CAMPUZANO, A.B,

« ontrato...», op. cit., p. 457. o
H o El apanadlz: X clcpla Exposicién de Motivos LNM explica que: «La significacion prefe‘rmlltfn;:il;:

dispositiva de sus normas, exigida por el Derecho de la Unién Europea sobre Seguros de Grandes

gos, obedece a la equiparable posicién de fuerza que disfrutan ambas partes contratantes». B

20 ARrOYO MARTINEZ, 1., y RUEDA MARTINEZ, J. A., «Del seguro...», op. cit., p. 1394; RUIZ LiMA, B
ARRIDO, V., «El seguro...», op. cit., p. 409. .

MATAZ‘GSJM de Vigo nﬂIIgl. 3, de 16 de enero de 2018 (cit.), STSJ; de Asturias, Salla de lo Sotgal\};ilzia%.;

febrero de 2019 (cit.); STSJT de Galicia, Sala de lo Social, de 14 de junio de 2019 (cit.), y STSJ de

Sala de lo Social, de 8 de julio de 2016 (cit.).

1.0S SEGUROS MARITIMOS DE RESPONSABILIDAD CIVIL 643

ticipa de la misma naturaleza que otros seguros de responsabilidad civil. Ello es
asi porque el legislador maritimo no lo configura de forma distinta a la categoria

eneral de seguros de responsabilidad civil de los arts. 73 a 76 LCS. As{ resulta de
Ja lectura de los arts. 463 y 465 LNM, que configura este seguro marftimo como
un seguro de nacimiento de deuda; y con el art. 406.1, parrafo 2.° LNM, que dis-
pone que «en lo no previsto en esta ley, sera de aplicacién la Ley del Contrato de
Seguro».

El legislador maritimo tiene interés en dar una respuesta juridica a la contro-
versia tradicional, previa a la LNM, sobre si la LCS se aplicaba o no a los seguros
maritimos. Asi se decide expresamente, sin dotar tampoco al seguro maritimo de
responsabilidad civil de una naturaleza juridica distinta al régimen general. El Tri-
bunal Supremo alude a lo que denomina «dependencia estructural» de la respon-
sabilidad del asegurador respecto a la responsabilidad del asegurado?. Significa
que la responsabilidad de este asegurador est4 condicionada a la existencia de res-
ponsabilidad civil del asegurado®: el nacimiento de la obligacién de resarcimiento
a cargo del asegurador depende de que el hecho causante del dafio sea imputable
al asegurado. La inexistencia de responsabilidad civil del asegurado por el dafio
causado determina la inexistencia también de la obligacién de indemnizar a cargo
de su asegurador de responsabilidad civil. La LNM expresa en diferentes articulos
esta misma configuracién legal del seguro de responsabilidad civil como un seguro
de nacimiento de deuda. Por un lado, el interés asegurable es la «responsabilidad
civil derivada del ejercicio de la navegacién» [art. 409.d) LNM], no el mero ejerci-
cio de la navegacién. No se trata de un seguro de accidentes, como el seguro obli-
gatorio de viajeros, donde producido el dafio hay obligacién de indemnizar. Por
otro lado, el art. 463 LNM sefiala que el asegurado obtiene «coberturas del riesgo
de nacimiento de determinadas obligaciones de indemnizar a terceros» (art. 463
LNM), tampoco por simplemente ejercer la navegacién maritima. Mas claro atn es
el art. 465 LNM al sefialar que «la obligacién del asegurador de indemnizar en esta
clase de seguros existe desde que surge la responsabilidad de su asegurado ante el
tercero perjudicado».

Ademas, el art. 465 LNM contiene una norma esencial relativa a la configura-
cién del seguro maritimo de responsabilidad civil como un seguro de nacimiento
de deudas: «Sera invélido cualquier pacto contractual que altere lo dispuesto en
este articulo». Por consiguiente, de acuerdo con el art. 465 LNM, ningiin contrato
de seguro marftimo de responsabilidad civil sujeto a Derecho espatiol puede incluir
la clausula de pago previo u otro término contractual que condicione la indemni-
zacién a otro hecho que no sea la declaracién de responsabilidad del asegurado.
Estas clausulas son ilegales e invalidas en Derecho espafiol. Ademss, siguiente la
doctrina del Tribunal Supremo, en el caso Prestige, no es oponible al perjudicado
ni una configuracién contractual distinta, ni la alegacién de un Derecho extranjero
del contrato que no contemple la accién directa.

Algunos autores mantienen, en cambio, el legislador espafiol puede configurar
Su propia ley, pero no impedir la sumisién a un Derecho extranjero en seguros de
grandes riesgos?.

e = —

¥ STS, Sala de lo Civil, Pleno, de 5 de junio de 2019 (La Ley 71480/2019).

2 SSTS de 11 de septiembre de 2018 (La Ley 116343/2018), 3 de de noviembre de 2008 (Za Ley
175920/2008) ¥, especificamente para el seguro P&l como seguro de responsabilidad civil, la citada STS
de 3 de julio de 2003 (cit.), entre otras,

i * Asf, Ruiz Soroa, J. M., «Contrato de seguro marftimo. Disposiciones generales y especiales re-
idas al seguro de buque, mercancias y responsabilidad», en ArRroYO, 1. (dir.), Asociacién Espariola de
recho Maritino. Jornadas sobre la propuesta de Anteproyecto de Ley General de Navegacion Maritima,

fer
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III. REGIMEN JURIDICO

La LNM ofrece un novedoso, pero incompleto, l'égime.n juridico .del. segure
maritimo de responsabilidad civil. No es la vo!untad del legislador sustituir |4 au-
tonomia de la voluntad de las partes para configurar su contrato COMO tengan por
conveniente, sino dictar ciertas normas bésicas y, algunas, de caracter imperatiye

En particular, se compone de los arts. 463 a 467 LNM; de las normas espec.
ficas sobre seguros obligatorios (arts. 164, 300, 312 y 389);‘ de lf:'l.S. disposiciones
generales de los seguros marftimos (arts. 406 y 407); d.e ‘las‘dlsposwloms CoMmunes
para los seguros maritimos (arts. 408 a 438); v, subsidiariamente, de la's Normas
del seguro de buques que sean compatibles con su naturaleza y lo consientan Jag
clausulas acordadas por las partes (art. 452)%.

Como resultado de la condicién de segur_os.de grandes riesgos, las normas de
los seguros maritimos de responsabilidad ci.m] tienen, como regla gene.ral, cardcter
dispositivo, esto es, que las partes pueden integrar su contrato con disposiciones
distintas a las dispuestas en la LNM. Lo anuncia la Exposicién d(‘:' Motivos de 1
LNM y lo confirma el art. 407.1 LNM: «Salvo que expresamente se 'dl.sponga de otra
forma, las partes del contrato pueden pactar libremente las condiciones de cober-
tura que juzguen apropiadas». .

El régimen se completa con las normas de la LCS, que son‘alphcables en lo
no previsto en la LNM (art. 406.1, parr. 2.° y apglJo. X de la Exposici6n clel Motivos
LNM), que carecen como hemos avanzadp también de naturaleza imperativa cuan-
do se aplican a los seguros de grandes riesgos (arts. 2 y 44 LCS). La jurispruden-
cia menor confirma esta aplicacién supletoria®. La LNM I‘espond.e asi una de .1?5
controversias tradicionales bajo la vigencia del Cédigo de Comercio: la aphc_:amon
o no de la LCS a los seguros maritimos, finalmente si aceptada por el Tribunal
Supremo?’.

A continuacién analizamos los regimenes especiales apl_icables a los seguros
maritimos de responsabilidad civil de contratacién obligatoria.

IV. SEGURO OBLIGATORIO DE EMBARCACIONES DEPORTIVAS
Y DE RECREO (REAL DECRETO 607/1999 Y LCS)
CON CONSUMIDORES Y CON ARRENDADORES NAUTICOS

El art. 78 de la derogada Ley 27/1992, de 24 de noviembre, de Puertos Qe.l Esta-
do y de la Marina Mercante (en adelante, LPEMM), impuso el~seguro maritimo de
responsabilidad civil obligatorio para los buques civiles espafioles y a los buques

Madrid, 1 y 2 de junio de 2005, Madrid, Thomson-Civitas, 2006,)pp. 226 y 237. También HiLL Prapos, C.,
«El Proyecto de Ley General de Navegacién Maritima», RES, num. 131, 20.07, p. 343.

25 ARROYO MARTINEZ, 1., y RUEDA MARTINEZ, J. A., «Del seguro...», op. cit., p. 1389. .

26 Confirman el caracter supletorio de la LCS, entre otras, las SSAP de Ir’ontevedra, Secagn .a'WO
27 de marzo de 2019 (La Ley 54487/2019), de 20 de abril de 2017 (La Ley 55347/2017), c?e 9 'cmm3 (ie
de 2017 (La Ley 36006/2017) y de 14 de noviembre de 2016 (La Ley 177291 (201(:1): SIM de V]g(.l) nii -ién'li)t'ﬁ
3 de noviembre de 2017 (La Ley 242519/2017), y STM de Palma de Mallorca ntim, 1, de 26 de nov

it.), entre otras. - ) b

& 22}8(:(3:1'2;;1& al derecho anterior; habfa sido muy discutido doctrinal y _]Ltdl(:!.&hjﬁ&ntt:‘ st isa ;';rsﬁc:;
aplicaba o no a los seguros marftimos. El Pleno de la Sala de lo Civil del Tribunal Supne:x_m, en ; {frio‘: 4
de 12 de enero de 2009 (RAT 1743), dispuso la importante aphcaglén de los mtcr‘efacs mora ;'fl_i;'n{)s-
art. 20 LCS a los seguros marftimos y declaré la aplicacion supletoria d{:- la LCSa los aegulrfg, m?a!\*o e
Sin embargo, el Alto Tribunal reconoce que el contrato puede estar primariamente regulado, s
lo impidan normas de ius cogens, por la autonomfa privada.
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extranjeros que naveguen en aguas espafiolas. A diferencia de los Convenios OMI,
la LPEMM no reconocfa ningiin tipo de accién directa contra el asegurador.

El art. 78 LPEMM ha sido desarrollado reglamentariamente por el Real Decre-
to 607/1999, de 16 de abril, del seguro obligatorio de responsabilidad civil de em-
barcaciones de recreo o deportivas. Las motos nauticas también deben estar ase-
guradas conforme al Real Decreto 607/1999 (art. 3 del Real Decreto 259/2002, de 8
de marzo, por el que se actualizan las medidas de seguridad de la utilizacién de las
motos nauticas). El Real Decreto 607/1999 remite a la aplicacién de la LCS, no al
Cédigo de Comercio (disp. adic.). Con anterioridad a la entrada en vigor de la LNM
en sustitucién de las normas de seguro maritimo del Cdédigo de Comercio, la juris-
prudencia del Tribunal Supremo declaraba la inaplicacién del Cédigo de Comercio
a los seguros obligatorios exigidos por el Real Decreto 607/1999 2,

Ahora la LNM prevé un régimen juridico diferenciado seglin quién sea el to-
mador. Por un lado, senala que los seguros obligatorios de las embarcaciones de-
portivas y de recreo (y también de las motos nauticas) «se regirdn por lo dispuesto
en la Ley del Contrato de Seguro, sin que valga pacto en contrario» (art. 406.2
LNM). El Real Decreto 697/1999 sigue vigente como norma especial y que remite
a la LCS (disp. adic. del Real Decreto 607/1999). Por otro lado, el art. 406.2 LNM
nada dice de la aplicaci6n siquiera supletoria de la LNM. Incluso cuando declara
la supletoriedad de la LNM a los seguros obligatorios exigidos porla LNM (art. 464
LNM), no hay que olvidar que este seguro es exigido no por la LNM, sino por el
Real Decreto 607/1999%,

En cambio, cuando quien contrata el seguro obligatorio de embarcaciones de-
portivas o de recreo es un empresario que va a dedicarla a una finalidad de lucro,
como es el arrendamiento ndutico, no hay razén para privar a las partes de su
autonomfa de la voluntad. El art. 312 LNM exige que estos tomadores aseguren la
embarcacion deportiva o de recreo «en los términos previstos reglamentariamen-
ter, esto es, mientras no haya una norma especial, el Real Decreto 607/1999. Afiade
que se asegure «de conformidad con lo dispuesto en el art. 464 LNM». Este precep-
to declara la prevalencia de las normas particulares y la supletoriedad de la LNM.

En conclusién, el seguro obligatorio de embarcaciones de recreo y deportivas
se rige primariamente por el Real Decreto 607/1999. Sin embargo, tiene un régi-
men juridico supletorio diferenciado atendiendo a la figura del tomador. Cuan-
do es un consumidor se aplica el régimen general de los contratos de seguros de
consumidores, esto es, la LCS con naturaleza imperativa (art. 2). Creemos que el
legislador sustrae este tipo de contratos de la calificacién de «Seguros marftimos»s
y de seguros de grandes riesgos, y apuesta por equipararlos a los seguros de masa
contratados por consumidores y usuarios. Para proteger al consumidor asegurado
frente a clausulas de ley nacional aplicable que le priven de la proteccién que le
dispensa la LCS, por remitir a un Derecho extranjero, el seguro de embarcaciones
de recreo deberia regirse imperativamente por las normas sobre contratos de con-

* STS de 6 de mayo de 2015 (La Ley 59355/2015) y ATS de 28 de junio de 2017 (La Ley 84492/2015).
En STS de 16 de diciembre de 2011 (La Ley 274088/2011) se acepta expresamente su condicién de segu-
Lo marftimo, pero el régimen legal supletoriamente aplicable es la LCS, no el Cédigo de Comercio. Ni
siquiera se estim6 aplicable en STS de 12 de marzo de 2013 (La Ley 18190/2013), en que las condiciones
generales del seguro remitian expresamente al Cédigo de Comercio, por entender que «la clausula de
Que se trata no hace otra cosa que reproducir el régimen legal del contrato de seguro maritimos.

¥ La SAP de Alicante, Seccién 4.7, de 13 de marzo de 2015 (JUR 2015/16701), declara la falta de
obligacién de indemnizar a cargo del asegurador, pues recuerda que el art. 3 del Real Decreto 607/1999
exige contratar, ademas, la cobertura especial de regatas, pruebas y competiciones de todo tipo, lo que
10 se habia hecho en el supuesto analizado.




646 ELISEO SIERRA NOGUERO

sumo, que remiten a la ley del pafs de residencia del consunud’mi"l (aat.l()_ I Romg | 3
Esta linea interpretativa que enmarca cstos Seguros en el D_crt.c l.cf_be consume ga
ve refrendada por la posicién del Trilbuna] Supremo l'al"nblé.'f'l agl }lye la compe.
tencia judicial para resolver las cuestiones deywadas de Se%u I‘tt?b g c‘1'11ba::ca(:1ones
de recreo y deportivas a los Juzgados de Primera llustafu.lz]mJ Fn ;aml?no, frente
a los Juzgados de lo Mercantil se venulz}'n las cuestiones sobre DIS' emés segurog
marftimos, «al tratarse las actuadas de “pretensiones re]atlvafla a aplicacién dg|
Derecho maritimo”, tal y como sefiala el art. 86 ter:2.c) LOPJ»*.

Como excepcién, conforme al art. 312 LNM, cuando el Lorngdor €S Un empre.
sario dedicado al arrendamiento nautico mantiene su consider .auén d{? SEZUro ma.
ritimo, y se aplica la LNM sup]elori_amente (art. 464 LNl\{I), LUY(JSE(I)CCGDHJS son
dispositivos, salvo que otra cosa se disponga de forma expresa (art. 407.1).

AD CIVIL

. SEGUROS OBLIGATORIOS DE RESPONSABILID

v POR CONTAMINACION MARITIMA DE HIDROCARBUROS
(CLC 1992 Y CONVENIO BUNKERS 2001)

El art. 389 LNM exige la contratacion delh que.denomina «seguro obligatorio de
responsabilidad civil por dafios por contaminacion de la§ costas y aguas navega-
bles». En realidad, es una categoria geqeral_gugez agrupa distintos tipos de seguros
obligatorios, segtin la fuente de contaminacion.

te los tinicos vigentes en la actualidad son aquello§ resu_ltar)ltes de la
con‘fzerzi}nmaecrilén maritima po% hidrocarburos. .Por un l.ado, Esp?na ratificé en 1976
el Convenio internacional sobre responsabilidad civil por dafios causadosupor la
contaminacién de las aguas del mar por hidrocarburos de 1969 (CLC_ 1969)%, pac-
tado en el seno de la OMI. Su art. VII impone e.l seguro obligatorio de respon-
sabilidad civil u otra garantfa financiera al propietario del buque y nleconoce al
perjudicado accién directa contra el asegurador. El Pr~otocolo' de 1992 a Convenio
Internacional sobre responsabilidad civil na01d.a de dafios d(_ebldos a confamlnacu})ari
por hidrocarburos 1969 (CLC 1992)*, ahora vigente, mantiene egto.s pI l?l;:cptos: ]
seguro obligatorio del CLC 1992 en caso de contammacsdt} de hidrocar u]roiv,' 11§e
especificamente para buques petroleros que transporten mas del 2.090 toneladas de
hidrocarburos como carga y entren dentro de su ambito de aplicacién.

ro lado, en 2008, Espaiia ratificé el Convenio _ipternacm')nal sobre respon-
sabifl)i(zll;gltcivil nacida de dafios debidos a contaminacién por h:c‘l;'ocarbgrc?}sl pczirl;a
combustible de los bugues (en adelante, Convenio Bun}gers ZQOI)- - .‘S.u art. bl‘ﬂdad
ye una férmula similar a la del CLC 1992, de seguro obl'lgatomq de responsa lso .
civil y accién directa. El seguro obligatorio del Convenio Baneﬁ; 20(1)1 en c%u o
contaminacién de hidrocarburos para combustible se aplica a cualquier buq

. s 1 Z’
30 STS de 6 de mayo de 2015 (cit.) y ATS de 28 de junio de 2017 (cit.). También SAP de Badajo
i6n 2.2, de 5 de julio de 2019 (JUR 2019/263733). ) o
Seccg?anor'ejZmplif vid. AAP de Cadiz, Seccién 2.%, de 6 de septiembre de 2017 (JUR 2017/302484)
SAP de Islas Baleares, Seccién 5.7, de 28 de junio de 2019 (_Ln Ley |0‘)5‘63!’2_019). -
32 Fgpafia no es todavia parte del Convenio internacional d(. N_an'ohl de 2007, so {j e
de restos de un naufragio (Convenio de Nairobi 2007), que también impone un seguro ooligal
e la responsabilidad y costes de esta operacion. ) ) ) oy
hace§3ﬁ;:i‘:t(:§1nile;iopde ratificacién de Espafia publicado en BOE..v ntim. 58, de 8 (lt: mat go 1(5‘881 é‘g -
3 Inétmmento de ratificaciéon de Espafia del CLC 1969 publicado en BOE.'num. 56.9( cubiica doen
de 1976. Instrumento de ratificacién de Esparia del Protocolo de 1992 al Convenio de 1969, p

am. 225, de 20 de septiembre de 1995. ) ! 2008.
BOE,EHLIlrr;tmmenTo de ratigcacién de Espaiia publicado en BOE, ntm. 43, de 19 de febrero de

a remocion
para
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no petrolero con un tonelaje superior a 1.000 y que entre dentro de su d&mbito de
aplicacién.

La LNM tiene caracter supletorio a estas normas particulares, de aplicacién
preferente (arts. 391 y 464 LNM y apdo. X de la Exposicién de Motivos).

En la préctica, el seguro P&I estandar ofrecido en el mercado internacional
comprende no solo la responsabilidad civil por hidrocarburos, como cargamento
y como combustible, sino también la responsabilidad del asegurado resultante del

escape o descarga de sustancias contaminantes, no solo de hidrocarburos, sino de
naturaleza distinta.

En cambio, no esta en vigor el Convenio internacional sobre responsabilidad
e indemnizacién en dafios en relacién con el transporte maritimo de sustancias
nocivas y potencialmente peligrosas de 1996 (Convenio SNP o, en inglés, HNS Con-
vention), que impone al propietario de estos buques la contratacién de un seguro
de responsabilidad civil u otra garantfa financiera y reconoce la accién directa del
perjudicado frente al asegurador (art. 12). El Convenio modificado por el Protoco-
lo de 2010 tampoco ha logrado el nimero de ratificaciones necesarias en el Ambito
internacional. Asimismo, en transposicién de la Directiva 2004/35/CE en Espana,
la Ley 26/2007, de 23 de octubre, de responsabilidad medioambiental, requiere
que los operadores transportando por carretera, tren, rio, lago o mar, mercancias
peligrosas o contaminantes mantengan un seguro u otra garantia financiera para
cubrir su responsabilidad medioambiental derivada de esta ley (art. 26), pero no ha
sido objeto todavia de desarrollo reglamentario*, a diferencia de otros operadores
para los que ya es exigible.

VL. SEGURO OBLIGATORIO DE RESPONSABILIDAD CIVIL
POR LA MUERTE O LESIONES CORPORALES DE LOS PASAJEROS
POR MAR (CONVENIO DE ATENAS 2002-DIRECTRICES OMI 2006
Y REGLAMENTO CE 392/2009)

Elart. 300 LNM exige la contratacién de un seguro obligatorio de responsabili-
dad civil por la muerte o lesiones corporales de los pasajeros por mar, pero remite
a «lo que establezcan los Convenios internacionales y las normas de la Unién Eu-

ropea». Estas normas particulares tienen caracter preferente sobre lo dispuesto en
la LNM (art. 464 LNM).

En particular, en 2015, Espafia ratificé el Convenio internacional relativo al
transporte de pasajeros y sus equipajes por mar de 1974, modificado por Proto-
colo 2002 (en adelante, Convenio de Atenas 2002)*7. Su art. 4 bis exige al portea-
dor efectivo la contratacién de un seguro o garantia obligatoria para el supuesto
de muerte o lesiones corporales del pasajero. Antes incluso de la ratificacién de
Espafia, como Estado parte de la Unién Europea, se aplica directamente el Regla-
mento (CE) 392/2009, en vigor desde 2013, que incorpora al acervo comunitario
el Convenio de Atenas 2002, junto con la Reserva y Directrices OMI de 2006, y

-_—

* LEMENA MENDIZABAL, E., «Responsabilidad civil por contaminacién y aseguramiento obligatorio
el la Ley de navegacion marftima», Revista de Derecho del Transporte, ntim, 22, 2018, p. 193, admite la
falta de desarrollo reglamentario, pero no parece descartar la exigencia del seguro maritimo medioam-

lental, también para contaminacion por sustancias diferentes de hidrocarburos. En cambio, pensamos
que la falta de desarrollo reglamentario de la Ley espafiola y la falta de vigor del Convenio HNS produce
i existencia de una obligacion de aseguramiento de la responsabilidad por este tipo de contaminacién.

201_“ Instrumento de ratificacién de Espaia publicado en BOE, nam. 218, de 11 de septiembre de
5.
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extiende las exigencias al cabotaje nacional en buque de clals'e A (deSde 2017)
de clase B (desde 2019), particularmente, sobre el seguro obligatorio y la accion
directa (art. 4 bis)*®. 3

La Reserva y Directrices de 2006 de la OMI para la in”'lplemerfzacilon del Cop.
venio de Atenas 2002 exigen un seguro o garantia ﬁnanc1}<lera p‘?lm _1 1ﬁ-?g05 de no
guerra y para riesgos de guerra y terrorismo. An}?os textos han sido ratificados pep
Espafia y se aplican al transporte internacional ™.

Los bugues de pasaje no sometidos al seguro obliga}qrio de‘l alrl 300 LNM Pue-
den contratar voluntariamente un seguro dq 1‘esponsab111dad civi pari este riesg,
Esta cobertura de los buques de pasaje la vienen t.:uﬁ*c?mendq as,ei'gut“al (l);.m-S comer-
ciales y, para ferrys de gran tamafio y cruceros, prlnClp:a]mente ;)s.c“u ?5 p&l del
Grupo Internacional. Los de menor tamano pueden ser asegur:a}f cis en el mercadg
alternativo, con clubes distintos y algunos aseguradores comerciales.

En todo caso, la aprobacién del Reglamento ('CE) 392/2009 no ha supuestq
la derogacién del seguro obligatorio de viajeros impuesto por el Real Decretq
1575/1989, de 22 de diciembre, que se mantiene hasta que no sea expresamente
derogado*. Ambos con compatibles.

ANDONO Y EN CASO

I. SEGURO OBLIGATORIO EN CASO DE AB

e DE MUERTE, DISCAPACIDAD O ENFERMEDAD DE MARINEROS
DISTINTOS DE BUQUES DE PESCA (CONVENIO DE TRABAJO
MARITIMO 2006, CON ENMIENDAS DE 2014)

Una de las novedades mads importantes que se han produ;ido desde la apro-
bacién y entrada en vigor de la LNM ha} sido la 1mplementac1é~n };hl' &111] se.gg];(é (i
garantfa obligatoria para cubrir determinados gastos y responsabi ld a[ Ccm e
armador frente a los marineros enrolados en buques c!e Estados parte de onv%lllo
de Trabajo Marftimo de 2006 (en adelante, CMT). Siendo un tgga. muy S]Sn51 le,
falta su extensién a los marineros de buques de pesca, de tanta difusién en Espaia.

-ticular, el CTM promovido por la Organizacion Internacmqal del Traba-
jo (C]?l?[‘ﬁi:l:-: modificado po?‘ las cnmiendz}s de 2(3114, que entraron eFC\/%%\?[rdqn 2021167ri
Espaiia es parte de] CTM y de estas enmiendas*!, las .enmlen%as al C ) 1536 g
que es preceptivo que el buque de un _Egtado parte disponga e..un Slts ernla}ma gse
rantia financiera que cumpla los requisitos e'st1pulad_os/ en .la presen e réo am'bos
trata en realidad de dos garantias para cubrir dos hipétesis distintas. En

1 La SAP de Pontevedra, Seccion 1.%, de 8 de mayo de 2019 (La Ley 7{}5_03!20] 9), a‘pl :::1 aLzez%Szn
obligatorio ya vigente y dispone que en ningtin caso, segin ¢l tenor del art. 4 bis 1 _Cr:‘nv‘emr‘:l : ?::c- )
uede tener una suma asegurada inferior a 250.000 unidades de cuenta por pasajero _\dacc‘ic fien{l}re 7
P Instrumento de ratificacién de Espafia publicade en BOE, ntm. 218, de 11 de sep
. : o
2015:‘0 La SAP de Islas Baleares, Seccién 5.2, de 28 de junio de 201'9'((2“.), condena al lf'fan(;apurnl;i::g{i}_
asajeros por dafios en una pasajera por considerarlo responsable civil y afiade que: «Las in -(I:-?]u.se;gul“a-
Ees r]eseﬁadas son independientes de las de por Segul'clj Osl.allggalmgc:{ de :l?ijﬁgoglﬁ gb&(z{:a{g r‘m; 4(1 PryTs)
6 da». En la STS de & de abri ! -
dora codemandada, que se allan6 a la demanda». ‘ ‘ : Eostvaicr.
i6 Costa Concordias, ocurrido en 2012, no estaba
sobre la reclamacién de los afectados del buque « idoen e L
i io i 1 Protocolo de 2002 al Convenio de Atenas )
atn el seguro obligatorio incorporado pore o e Ay
i iterio de la Audiencia Provincial de emplear In‘-: reglas del Baremo, 05 Loet
zzﬁiﬁgse Lcrﬁgizg cSmo criterios orientadores para cuantificar las indemnizaciones por los perjuict
iajeros del buque siniestrado. ] N ) el
Caus?’d(}i:ti'isrr;g?teorde Ratificacién del Convenio sobre el trabajo maritimo, 200€‘>, hecho en G:;llzl:: "
23 de febrero de 2006, en BOE, nam. 19, de 22 de enero de 2013. La entrada en vigor de las en
publicadas en BOE, ntim, 76, tuvo lugar €l 30 de marzo de 2017.
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casos, el sistema de garantia financiera podra consistir en un régimen de seguri-
dad social, un seguro o un fondo nacional u otro sistema similar. Esta garantia se
prueba con un certificado a bordo emitido por el proveedor

Por un lado, el armador ha de llevar a bordo un certificado que acredite que
dispone de una garantia o seguro obligatorio que cubra los costes, gastos y salarios
pendientes en caso de abandono de la dotacién (Regla 2.5, Norma A2.5.1 y Norma
A2.5.2).

Por otro lado, el mismo buque debera llevar a bordo otro certificado similar
que acredite la existencia de una garantia que cubra la responsabilidad contractual
del armador por reclamaciones contractuales del marinero, esto es, por muerte,
discapacidad prolongada, enfermedad o riesgos profesionales (Regla 4.2, Norma
A4.2.1y Norma A4.2.2).°

Acostumbrados a la redaccién uniforme del seguro obligatorio y accién directa
en los Convenios OMI, el tenor de la enmiendas de 2014 al CMT revelan que se
trata de un redactor distinto, aquf es la OIT, Sin embargo, el reconocimiento de la
accién directa o el derecho del marinero a reclamar el cobro de los gastos, salarios
o indemnizaciones al proveedor esta fuera de duda. Asi lo reconocen los clubes
P&I que emiten estos certificados y que admiten en virtud de dicha emisién el pago
directo a los marineros*®. También el propio CMT lo deja meridianamente claro:
en caso de abandono «la asistencia prevista por el sistema de garantia financiera
deberd prestarse sin demora a solicitud de la gente de mar o de su representante
designado» (norma A2.5.2.8). En caso de responsabilidad contractual del armador,
«la garantfa financiera deberd prever el pago de todas las reclamaciones contrac-
tuales incluidas en su cobertura que se presenten durante el periodo de validez
del documento» (norma A4.2.10). Asimismo, las enmiendas prevén modelos de los
pagos que realice el proveedor de la garantia financiera al marinero afectado.

Las reglas de los clubes P&I del Grupo Internacional ofrecen incluso cober-
turas mas amplias que las exigidas en el CTM, pues cubre la responsabilidad del
armador mds amplia, para pagar dafios o compensacién por muerte o lesiones per-
sonales de cualquier marinero embarcado a bordo, asi como gastos de hospitaliza-
cién, funeral y repatriacién, siempre y cuando no estén cubiertos por la legislacién
del pabell6n del buque (seguros de accidentes de trabajo, Seguridad Social, etc.).

VIII. EL SEGURO OBLIGATORIO DE RESPONSABILIDAD CIVIL i
EN GENERAL PARA RECLAMACIONES DE DERECHO MARfTIMO
(ART. 254 TRLPEMM Y REAL DECRETO 1616/201 1)

En 2011, el art. 254 del vigente texto refundido de la Ley de Puertos del Estado
y la Marina Mercante (en adelante, TRLPEMM), aprobado por Real Decreto Le-
gislativo 2/2011, de 5 de septiembre, reitera la exigencia del seguro obligatorio del
anterior art. 78 LPEMM, que sustituye y deroga.

En desarrollo del art. 254 TRLPEMM, se adopté el Real Decreto 1616/2011,
de 14 de noviembre, por el que se regula el seguro de los propietarios de los bu-
ques civiles para reclamaciones de Derecho maritimo. En concreto, el propieta-
rio registral, el arrendatario a casco desnudo u otra persona responsable de la
explotacién de buques de 300 o mas toneladas de arqueo bruto que enarbolen el
pabell6n espafiol y los extranjeros en el mar territorial espafiol han de disponer de

_—

*+ Por ejemplo, vid. regla 5.g) Rules & Articles 2019 UK P&] club (en ukpandi.com, consultada el 3
de noviembre de 2019).
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un seguro de responsabilidad civil que cu_bra‘ !as t'eclamaciom?sl de Derechg Mas
ritimo previstas en el Convenio sobre limitacién de responsabilidad por créditeg
maritimos de 1976, modificado por el Protocolo de 1996 (en adelante, Conven;
LLMC). Este seguro obligatorio es el mas general de los seguros de responsabilj.
dades civiles maritimas, pues cubre la practica totalidad de los buques Mercantes
pues estos tienen normalmente mas de 300 toneladas de arqueo bruto. La Misma
obligacién de aseguramiento es aplicable a los buques de recreo, Pesqueros, de
puerto y cualesquiera otros de 300 o mas toneladas de arqueo bruto. Sin embargg
estas embarcaciones suelen ser mas pequefias y no se rigen por el Real Decretq
1616/2011.

El Real Decreto 1616/2001 también se dicta en transposicion de la Directiya
2009/20/CE y en cumplimiento de la Resolucién 898/21 de la Asamblea de 1a OMI.
A diferencia de la LNM, los Convenios OMly el CTM, el art. 254 TRLPEMM, el Reg]
Decreto 1616/2011 y la Directiva 2009/20/CE no contempla la accién directa congrg
el asegurador®. Sin embargo, la LNM no excluye estos contratos de su condicign
de seguros maritimos y entran dentro de su ambito de aplicacién (art. 406.1), in.
cluida la accién directa del art. 465 LNM.

IX. EL ASEGURADO

La LNM regula los contratos de seguro marftimo con la voluntad de que quien
tenga un interés asegurable pueda obtener cobertura. En particular, en el seguro
maritimo de responsabilidad civil, toda persona que pueda resultar r_ef;ponsable
civil por el ejercicio de la navegacién maritima de un buque o e_mbar/cacmn. pueden
asegurar este riesgo. El requisito legal es que ha d.e’ tener un interés patrimonial,
presente o futuro, expuesto al riesgo de la navegacion m_arltlma (:art. 408.1 LNM).
Lo podr4 contratar personalmente o a través de otro, si Pnen se entiende legalmepte
concertado por cuenta de quien resulte titular del interés en el momento del sinies-
tro (art. 412 LNM)*.

Esta libertad opera sin perjuicio de que una norma particular canalice §9bre
una determinada persona la obligacién de aseguramiento de su responsabilidad
civil marftima.

Como norma general, el interesado en obtener cobertgra aseguradorg es el
armador del buque. No es extrafio que sea expresamente citado por e_l leglsladm:
en el apartado X de la Exposicién de Motivos de la LNM: «En el tratamiento de las
ramas singulares del seguro maritimo, la ley incorpora como nolvedz}cl la cobertura
aseguradora de la responsabilidad civil del armadors. Esta focalizacién en el arma-
dor es la consecuencia de considerarlo como la persona legalmente responsable de
la navegacién maritima del buque (art. 145.1 LNM).

En efecto, al armador se dirige principalmente el mercado de seguros de res-
ponsabilidad civil y, en especial, de seguros P&I. El armador puede ser tamblig
el propietario registral del buque, disponer del mismo como arrendatario a cast o
desnudo o, bajo otro titulo, ser el operador del bque. El arrr}ador puede contra 4
el seguro P&I en su condicién de owner. Se denomina owner's entry, pero como It

4 E| Grupo Internacional de clubes P&I se opuso publicamente al borrador de Directiva que sf 1

contemplaba. . I

4 gm' ejemplo, es usual que el gestor de un buque mercante o una flota (shipmanager) tf“s%ahre
encargo de contratar el seguro del buque y el seguro P&1 en nombre y por cuenta del armndm.w 7
este contrato, vid. ampliamente SAP de Islas Baleares, Seccion 5.%, 14 de diciembre de 2017 (

202719/2017).
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se restringe a la titularidad dominical, sino al control de la operacion del barco,
creemos que puede traducirse en castellano como «entrada de armador». El segu-
o P&I de armador asegura también toda persona o empresa afiliada o asociada
con el asegurado (p. €j., filiales de la sociedad armadora), aunque estos no estén
designados en el certificado de entrada que acredita la existencia y validez del se-
guro P&I.

Otra figura nitidamente distinta del armador y que puede resultar responsable
civil es el fletador* por la navegacién del buque que utiliza comercialmente, pero
cuya gestién ndutica mantiene el armador. Por ejemplo, si el buque se dedica al
tra‘nsp{}rle de mercancias, el fletador opera como un porteador contractual, mien-
tras que el armador es el porteador efectivo, y ambos responden solidariamente
por los dafios, pérdida o retraso en las mercancias transportadas (art. 278 LNM).
También cabe el fletamento de buques de pasaje*. También hay un mercado ase-
gurador para fletadores. Es habitual que el fletador del bugue celebre contratos de
seguros P&T por su respectivo interés asegurado (charterer’s entry). Este seguro P&I
presenta varias especialidades. La mas importante es la existencia de unas cober-
turas mds limitadas y una suma asegurada menor en el caso de buques petroleros.
Menos usual es que el seguro P&I del armador del buque cubra, si lo acepta el club
P&I, también al fletador o fletadores del mismo. Si es asi, debe hacerse constar en
el certificado de entrada del buque.

La jurisprudencia menor ha sefialado que lo que permite calificar como mari-
timo al seguro es la indole del riesgo que con él queda cubierto, el cual ha de ser
propio de la navegacién maritima*’. En efecto, parece que la LNM no admite que
sean asegurados de seguros maritimos de responsabilidad civil los que realizan
actividades «auxiliares» de la navegacién maritima. Por ejemplo, los astilleros, las
empresas de desguace de buques, los consignatarios maritimos, las empresas de
cargay descarga, agentes de aduanas, autoridades portuarias o transitarios, entre
otros operadores del trafico maritimo, disponen de contratos de seguros de res-
ponsabilidad civil que encajan dentro de la categoria general de estos Seguros, no
en la modalidad especifica de seguro maritimo de la LNM. La razén es que su res-
ponsabilidad civil frente a terceros puede surgir de actividades complementarias o
auxiliares, pero no propiamente de la navegacién de un buque*:.

X. EL ASEGURADOR

El asegurador depende normalmente del tipo de buque. Los buques mercantes
dedicados al transporte internacional suelen contar con el seguro mas comple-
to del mercado, el ofrecido por alguno de los clubes P&I que integran el Grupo

* Ejemplos de la disociacién entre el armador y el fletador, vid. SSAP de Islas Baleares, Seccién o
26 de junio de 2017 (La Ley 118211/2017), de 30 de diciembre de 2016 (AC 2017/95), de 30 de julio de
2016 (La Ley 202911/2016). La SIM de Palma de Mallorca ntim. 3, de 28 de noviembre de 2018 (La Ley
233472/2018), senala que en virtud del fletamento por tiempo, se disocia la gestion ndutica (que corres-
pondera al armador fletante) y la comercial (que residird en el fletador).

** Una aplicacién en SIM de Madrid nam. 6, de 10 de septiembre de 2019 (La Ley 142165/2019).
También SAP de Palma de Mallorca, Seccién 5., de 12 de diciembre de 2005 (cit.).

7 SAP de Badajoz, Secci6n 2.%, de 3 de julio de 2019 (cit.).

* Por ejemplo, STS de 14 de octubre de 2015 (RJ 2015/4920) admite que ¢l eriterio de la Audiencia
Provincial de considerar que el seguro de responsabilidad civil medioambiental contratado por una
empresa de desguace de buques no es una poliza de seguro marftimo. También la SAP de Madrid,
Secci6n 20.%, de 10 de marzo de 2016 (JUR 2016/93550), resuelve con la LCS v no con el Codigo de Co-
mercio, vigente en el momento del siniestro en un club néutico, la responsabilidad del asegurador de la
entidad encargada de tareas de carga y almacenaje en puerto.
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Internacional de Clubes P&I, de basle mutualistica®. El predo.ré'm?]t? no Signﬁﬁc:g
monopolio legal, y es posible recurrir a otros ‘clubes g aseguradores comercigjog
en el llamado «mercado alternativo». En especial, Io§ uques mercan!:es dL meney
tamafio o empleados en el cabotaje nacional se contratan con otras aseguradorgg,

Las embarcaciones de pesca, tan comunes en Espana, su(?lenl contratar segurgg
P&I en el mercado alternativo, pues estas embarcaciones normalmente son de me.
nor tamafio y no necesitan contratar las coberturas tan amplias que comprende el

= 50
seguro P&I para buques mercantes ™.

Los seguros de responsabilidad civil de embarcaciones de recreo y deportivos
acostumbran a contratarse con aseguradores comerciales (mutuas y sociedades
anénimas), especialmente cuando son contratados con consumidores y usuarios,

¥

Y articulares que imponen la contratacién de seguros Ob]igayorios
exiggisqﬁgler?gssegurador eslétzltutorizado para operar en el 1*2:;:12‘0 (]ie 1:esponsabilidad.
civil de vehiculos maritimos, lacustres y fluviales (compfeln 1I ;12 a i, eosgg%gfblhdad
del transportista) de conformidad con el Anexo A, a), Oldél'lci Sl ‘(, R. Pue-
de ser un asegurador establecido en Espafia o, por ra;én e El i _e(:;a izacién de log
servicios intracomunitarios, el asegurador puede estar estab ecll 0 gn un Estado
del Espacio Econémico Europeo. A veces, la normativa particul ﬁf admite que los
clubes P&l del Grupo Internacional sear recqn9c1dos como posibles all:{seg]urad‘()res
en el seguro obligatorio de responsabilidad -cml c{e gram_:'res buqueT ( Ea. lzlecreto
1616/2011), sin necesidad de estar establecidos ni au_tonzados elil ]c;s‘ Psé;_al os de.l'
Espacio Econémico Europeo. No obstante', lq mayoria de estos clubes tienen
domicilio o sucursales en el Espacio Econémico Europeo.

i isp. adic. 1.2 LNM prevé que el Gobierno pueda establec'er los
suplilagta;?:r? itg’sljuilers) se pueda constituilj mecanismos de garadnti?)s alternatl.ves a
los seguros obligatorios de buques de pasajeros (al.rt. 30.9 L:NM),4 :4 Il:l;[;[lﬁ;‘, i?t con-
taminacién (art. 389 LNM) y de otros seguros obligatorios (arg. . . Igunﬁ
normas de seguros obligatorios prevén en efecto la garar}tia financiera e mtc uso
autoseguro. Esta opcion resulta de momento bastante hipotética, en cuanto no es
acorde con los usos y costumbres maritimas.

XI. CONSENSUALIDAD Y PRUEBA DEL SEGURO

i4 i ige la sujeci6n a for-

ilida celebracién del contrato de seguro maritimo no exige . i

ma fi‘:t‘éinlqinada alguna (art. 407.2 LNM)?'. Al'egectos de 1:)1'L1¢:l:.;:f1t i%eiafi?)g;:-g\lri?i :g:-l
tregar al tomador la péliza o el documento o certihc ¥ !

ggrggggﬁslsj ?:rt. 4%21 LNM). Antes de que estos documentos sean entregidcﬁé e
contrato puede ser probado por cualquigr medic:l 8;13 deﬁl;eilNrﬂ? ngggg rel1 g
obertur - el asegurador (combinando arts. 2y : , n
;o"al‘z? cti‘f?eggi‘o y susg modificaciones o adiciones deben ser formah.f_ad;l/?)po: escrito
(por aplicacién supletoria del art. 5 LCS, segtin art. 406.1, apdo. 2 LNM).

i i 2019).
« Jhwwigpandi.org/ (consultada el 3 de noviembre de ‘ ‘
50 Ifi’i:{fijc‘r‘i;‘;;l'a,gﬁn.a empresa espafola que ofrece SEgUIos l?&l para pesq}u:: osI:J ?s M o sion el
narcont, consultada el 3 de noviembre de 2019). En las bases jurisprudenciales se o :,er\;; I Suni |
i(;s ;;onh:atos de seguro P&l contratados para cn?_l?algacimcll?s dte Eefc? %ull’éza] Ezgpé:zfi A ImemaCiG“&é
i na aseguradora a prima fija dependiente del clu el C e i
ﬁ:}:‘c-l[.hsifa réirg;?zgm\?g ::u vez 1rgeasegumdora (Satnderfairdmanne.cogzh;or]sultada e:glu?: ie E:EI‘ ](fe =<
i ' observa la i i : lora British Marine, en seguros :
También se observa la importancia de la asegurac t

f:gé?el)ne; de pesca (britishmarine.con/, cﬂnsullada_ el 3de nnviemblf: de 2019).

51 También SIM de Vigo ntim. 6, de 3 de noviembre de 2017 (cit.).
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Los usos y costumbres maritimas, a los cuales hay que atender por aplicacion
del art. 2.1, apdo. 2 LNM, confirman que es habitual que el seguro de responsa-
bilidad civil derivado del ejercicio de la navegacién se formalice en documentos
escritos y que sean llevados a bordo.

Por un lado, el art. 12 del Real Decreto 607/1999, sobre embarcaciones deporti-
vas y de recreo, indica que el justificante del pago de la primera prima del periodo
de seguro obligatorio en curso debe obrar a bordo de la embarcacién de recreo.

Por otro lado, en relacién al seguro P&I de buques mercantes y pesqueros,
el asegurador también debera emitir el certificado correspondiente. Por ejemplo,
cada club P&I entrega al asegurado un certificado de entrada (certificate of entry)
del buque para acreditar documentalmente la existencia del seguro P&l sobre el
mismo. Deviene asi un buque registrado en el club P&I (entered vessel). Por tanto,
no se entrega una péliza de seguros. El certificado de entrada es prueba concluyen-
te y vinculante de la existencia del contrato de seguro, incluyendo una remisién a
las reglas del seguro P&I (P& rules).

El certificado de seguro puede no ser suficiente, cuando la normativa parti-
cular de seguros obligatorios exija ademés un certificado estatal que acredite la
existencia de dicho seguro. En concreto, la llamada tarjeta azul (blue card) es un
documento que emite un club P&I para certificar ante las autoridades estatales que
el singular buque esta asegurado contra los riesgos de contaminacién maritima
previstos en el Convenio CLC 1992, en el Convenio Bunkers 2001 o en el Convenio
de Atenas 2002. Con esta tarjeta azul, el asegurado puede solicitar normalmente
al Estado de pabellén del buque, o a otro Estado parte, la emisién del certificado
administrativo que acredita, respectivamente, la existencia y validez del seguro
requerido en el respectivo Convenio. Al igual que la tarjeta azul, este proceso se ha
de repetir cada afio, lo que supone una carga administrativa, a cambio de la cual
hay que abonar una tasa al Estado (disp. adic. 13.2 LPEMM, segin cambio de la
LNM y disp. adic. 34.* LNM).

XII. RIESGOS INCLUIDOS

Dado el cardcter preferentemente dispositivo de la LNM en materia de seguros
maritimos, el contrato es la principal fuente de derechos y obligaciones de las par-
tes. Por tanto, hay que atender al mismo y, en lo no previsto, a la LNM (arts. 406.1
y 452 LNM) y, supletoriamente, a la LCS (art. 406.1, apdo. 2 LNM).

Por ejemplo, las condiciones generales al uso de seguro P&I incluye determi-
nadas coberturas de responsabilidad civil, contractual y extracontractual?, has-
ta alcanzar incluso al pago de ciertos gastos en que haya incurrido el armador
asegurado e incluso de multas sujetas a cobertura. Por ejemplo, el modelo de
seguro P&I ofrecido por un club P&I del Grupo Internacional incluye: responsa-

ilidades frente a los marineros, respecto a los pasajeros y otras personas; gastos
de desvio; responsabilidades ¥y gastos incurridos con ocasién de polizones y re-
fugiados; pagos a terceros por salvamento de vidas humanas del propio buque;
'esponsabilidad por colisién con otros buques que no correspondan al seguro de
Cascos; responsabilidad por pérdida o dafios a la propiedad; responsabilidad por
Contaminacién; gastos de contratacién de remolque; responsabilidad derivada de
clertos contratos celebrados por el asegurado; responsabilidades y gastos en caso

€ naufragio; gastos de cuarentena; responsabilidades vinculadas a la mercancia

.‘-_--___'—‘————_
32 Campuzano, A. B., «El contrato...», op. cit., p. 457.
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transportada; contribuciones en averia glneﬁi qe% ugletl‘el?l.?qll c;czr]lnzlvegliis de log
propietarios de la mercancia; pago de la contr ibucién Sogie en avetla 8ruesa,
o ensacién de salvamento y otros que no sean recupel %3 : Seguro de
L01}1p 55 ‘*es onsabilidad por dafios o pérdida a pl‘()pledad(?b a bordo; pago de espe-
z?:lcgglr:lpeﬁsacién a los salvadores; cobertura de detegm}laciﬁs nzxitlas 11:1_1puestas
por autoridades; gastos incurridos durante un [:.)Foct:‘!’lr].'llel':: cm}:m‘: cié\[ :L tlr:jgogsa.
bilidades y gastos incurridos por el asegurador Ip(il ins lr;lén o el &1
Ademas, en virtud de la clausula <<10n1n1b}lszl,eei {;up *: ct);lfélario i dﬂfﬂ‘;}
ili i negocio ; ,
?)?1]2;:1];1 acif; geg:;a(;sr&/;nglrllagocslfb Pzzgl entren dentro del rango de coberturag del
¥

contrato de seguro.

XIII. RIESGOS EXCLUIDOS

El art. 418 LNM enumera una serie de riesgos excluidos delcober:[ura del1 segu-
ro, como la guerra, la pirateria, o las huelgas o cierres patronales, asi corgp as ex-
losiones atémicas o nucleares, las radiaciones y las contaminaciones radiactivas,
P Oscllan cldarsc el caracter dispositivo de las normas del seguro maritimo en I
cor : s ) l
EIfIMe(zt 0407 1) y la necesidad que puede tener el armador o el naviero en cubrir
dichos riésgos Existe en efecto un mercado de seguros_de gue.rr.z; y terrorismo,
donde el armador puede contratar seguros de responsabilidad civil en que pueda
incurrir en situaciones de guerra y terrorismo. ] ‘
De hecho, para el transporte de pasajeros por mar, la cobertura - eles_tos ?wsgos
obli atoria conforme a la Reserva y Directrices OMI de 2006 para zé én;% ;gggg.
‘f;cién%le] Convenio de Atenas de 2002, incorporado por Reglamepto. =
1 Derecho comunitario. El seguro P&]I estandar no cubre estos riesgos de }?‘Lll'edrrg
a terrorismo, por los que el armador contratara otro seguro dg responsabi 1;1 ‘
z:’i\fil or gue’rla y terrorismo para cumplir con los seguros obligatorios y E?anf.;
oper'E‘ o un seguro adicional con el mismo club P&I. Lo lmcll:,'?r{]alltclgg1tll5ﬁ Ten8
ad t i 1 e la coberture
inistraci § e matricula del buque se acredite
administracién publica de me 1b i
::sg;rador de los riesgos marinos y de los riesgos dg guerray lc:r ro:.) :«::{::0 E;lul;osc%g
- 1fmi ¢ ] g ¢ EITOorIS ’
i 5 limi ssta cobertura de riesgos de guerra y pues
caso, hay ciertos limites a e : ‘ s 3 SItleme Pk
irectrices iten la exclusién de cobertura p ‘
erva y Directrices OMI ar.ln.'l en. lusién de acll
I'{zf::isi actciv)z: y armas quimicas, biol6gicas, bioquimicas y elect{mpagnétt lc;lfét};cas o
t:lusién por ataques cibernéticos, asi como la rescisién y exclusién auto
caso de guerra entre las cinco potencias. . .
En la prictica, los buques mercantes l:lan de disponer d:i:(s;uli?]sf::;co i
i ias, si bi i disponer de varios seguros, 5
torias, si bien no necesitan ¢ _ : 0
1?: l;'ggle con pluralidad de coberturas. Asi, se incluye una enumeracién de riesgo

j i i S; ries speciales:
cubiertos: la cobertura de defensa juridica; riesgos adicionales; riesgos esp !

i i “ione iales; procedi-
ara fletadores, salvadores y de quienes realizan operaciones es:p§c_111tsé fgctos ;
?niento de reclamacién; limitaciones y exclusiones de cst;berm ra; inicio y
seguro; pago de cuotas, y administracién del contrato™.

i ambito disti de res- .
Esta estructura del contrato es similar a otro ambito distinto, como es la

i -edomi tratacion
ponsabilidad civil de embarcaciones de recreo, donde predomina la con

con aseguradores comerciales™.
: ; ltada el 18
53 Por ejemplo, vid. P&I Rules 2019, del club Shipowners (https://bit.ly/35LiYBG) (consulta

a Ocsiu};l;:e:'i?eir(l)fl)lgo) . vid. el condicionado general del «seguro de embarcaciones»

httpsifbit.ly/350rYGj, consultada el 18 de octubre de 2019.

T1
de Liberty seguros: €
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XIV. LA ACCION DIRECTA CONTRA EL ASEGURADOR

Elart. 465 LNM senala que la obligacién de indemnizar a cargo del asegurador
existe desde que surge la responsabilidad de su asegurado ante el tercero perjudi-
cado. Si esta norma no se completase con la accién directa, se producirfa la inde-
seada situacién de que el perjudicado tendrfa primero que obtener la declaracién
de responsabilidad del asegurado vy, luego, entablar otra accién judicial contra su
asegurador si aquel no pagase voluntariamente. La accién directa es, sobre todo,
un mecanismo de economfa procesal, pues permite demandar al asegurador de
responsabilidad civil del presunto responsable, antes de que sea imputada judi-
cialmente la responsabilidad civil al asegurado. Como senala el Tribunal Supremo,
mantiene que la accién directa «implica un derecho propio —sustantivo Y proce-
sal— del perjudicado frente al asegurador, con el propésito, de una parte, de un
resarcimiento mas rapidos 5.

La accién directa, de acuerdo con la jurisprudencia del Tribunal Supremo, «es
una accién auténoma e independiente de la accién que el tercero perjudicado tie-
ne contra el asegurado y se configura como un derecho de origen legal que tiene
como finalidad la satisfaccién del dafio producido al tercero perjudicado»3. En
el caso concreto de los seguros marftimos de responsabilidad civil, hay diversas
fuentes legales. Estd reconocida con cardcter indisponible convencionalmente en
el art. 465 LNM: «Este altimo (sic el perjudicado) tendra accién directa contra el
asegurador para exigirle el cumplimiento de su obligaci6n. Serd invalido cualquier
pacto contractual que altere lo dispuesto en este articulo». La LNM soluciona asf
un tema controvertido durante el régimen juridico anterior: la extensién o no de
la accién directa del art. 76 LCS a los seguros maritimos, que el Tribunal Supremo
habfa resuelto negativamente .

La accién directa est4 reconocida, con mayor detalle en su contenido, en la
normativa sectorial de seguros maritimos obligatorios de responsabilidad civil
vigentes en Espana: art. VII CLC 1992 (contaminacién por hidrocarburos desde
petroleros); art. 7 Convenio Bunkers 2001 (contaminacién por combustible desde
buques); art. 4 bis 10 Convenio de Atenas 2002 y Reglamento CE 392/2009 (muer-
te y lesiones corporales a pasajeros por mar). También hemos sefialado que las
reglas 2.5 y 4.2 CMT, enmendado por las enmiendas de 2014, reconocen accién
directa del marinero abandonado, fallecido o lesionado.

1. Legitimacién activa

El art. 465 LNM dispone que el «tercero perjudicado» por la responsabilidad
del asegurado tiene accién directa contra el asegurador. Los Convenios OMI (CLC
1992, Bunkers 2001 y Convenio de Atenas 2002) atin son mas abiertos, al usar el
reflexivo: («Podrs promoverse una reclamacién»). Se opta por no identificar qué
tipo de perjudicados, podra serlo quien haya sufrido dafios personales o materiales

¢ los cuales sea responsable civil el asegurado. Como resultado, de un mismo in-
Cidente puede el asegurador venir obligado a pagar a varios perjudicados. Tampoco
eba excluirse que reclame quien se haya subrogado en los derechos del tercer
Perjudicado. Por ejemplo, la aseguradora de las mercancias danadas a bordo y que

e

fs S8TS de 5 de junio de 2019 (cit.) y de 4 de marzo de 2015 (La Ley 14135/2015),

% SSTS de 5 de junio de 2019 (cit.) y de 10 de septiembre de 2018 (La Ley 109952/2018).

*7 STS de 3 de julio de 2003 (cit.), sobre un transporte de mercancfas por mar que resultaron dafia-
3s, dispuso que el art. 76 LCS sobre la accién directa no es aplicable a los seguros maritimos.
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haya adelantado la indemnizaci6n al propietario, puede formular la accién g;

contra el asegurador del responsable civil si la subrogacién es posible bajo efi‘elg.._ :
recho nacional aplicable a dicha accién™. En Espaiia, la subrogacién seria poq.b‘?‘
conforme a la aplicacién supletoria del art. 43 LCS. Sible

El ejercicio de la accién directa generalmente tiene lugar después de yp 1,
riodo de negociaciones. Las conversaciones pueden ser realizadas por la pl_opfs.-__
aseguradora, ya que el seguro generalmente incluye defensa legal . Parg quie}:m‘-'
no aceptan la resolucién extrajudicial, normalmente confidencial, tienen e] de::.
cho de presentar una demanda contra la aseguradora. Hoy en dia, las acciones gu
clase de un grupo de personas lesionadas son bastante comunes. 3

2. Legitimacién pasiva

La lectura del art. 465 LNM y de la normativa sectorial que reconoce la accién
directa tiene un punto en comun: no exige que la accién directa del tercero perj'u..
dicado se acumule en la accién que este tenga contra el asegurado presuntamente
responsable del dano. En los Convenios OMLI, solo se indica que el derecho del ase-
gurador a exigir que el asegurador concurra con él en el procedimiento (arts, 7.8
CLC 1992, 7.10 Convenio Bunkers 2001 y 4 bis 10 Convenio de Atenas 2002), Ep
los demds casos no previstos, el asegurado que no haya sido demandado en el pro-
cedimiento, quiz4 por decisién estratégica del perjudicado, podria ser obligado a
comparecer como codemandado si el asegurador invoca la intervencién forzada
del asegurado en juicio (art. 14 LEC).

La accién directa contra el asegurador se configura legalmente con autonomfa
respecto de la accién que el tercero perjudicado tenga contra el asegurado. La
jurisprudencia del Alto Tribunal puntualiza que: «El derecho del tercero a exigir
del asegurador la obligacién de indemnizar no es el mismo que el que tiene dicho
tercero para exigir la indemnizacién del asegurado, causante del dafio. Es decir,
el perjudicado tiene dos derechos a los que corresponden en el lado pasivo dos
obligaciones diferentes: “La del asegurado causante del dafio (que nace del he-
cho ilicito en el ambito extracontractual o el contractual) y la del asegurador (que

también surge de ese mismo hecho ilicito, pero que presupone la existencia de un.

contrato de seguro y que esté sometida al régimen especial del art. 76)"» . No hay
un litisconsorcio pasivo necesario entre el asegurado y el asegurador. El tercero
puede interponer la accién (directa) dnica y exclusivamente contra el asegurador
o aseguradores de responsabilidad civil® y no demandar en cambio al asegurado.

Este planteamiento procesal, de demandar solo al asegurador y no al asegu-
rado, es realmente excepcional en la practica. Ello porque como se ha adelantado

58 URIARTE ANGEL, J. L., y CASADO ABARQUERO, M., La accidn directa del perjudicado en el ordenamien-

1o jurtdico comunitario, Madrid, Fundacion Mapfre, 2013, p. 75, .
% Por ejemplo, SommERs, E., «The Costa Concordia Incident and Liability for Passenger Damage:

An International and European Law Approachs, en Govagrg, L et al. (eds.), The Ewropean Union in the:

World. Essays in Honour of Mare Maresceau, Leiden, Martinus Nijhoff Publishing, 2013, p. 362, res 1a
que, en el tema del «Costa Concordia», una indemnizacién mejorada respecto al limite legal ha permiti-
do llegar a acuerdos amistosos, evitando asf largos y costosos procedimientos judiciales. .
@ SSTS de 5 de junio de 2019 (cit.), de 17 de abril de 2015 (cit.) y de 12 de noviembre de 2013 (cit.):
é En caso de concurrir més de un seguro de responsabilidad civil, si cubren riesgos distintos, cada

asegurador responderd por los respectivos riesgos cubiertos, Por ejemplo, conforme al Convenio vﬁ

Atenas 2002 y Directrices OMI 2006 y el Reglamento (CE) 392/2009, en materia de responsabilidad civi
por muerte o lesiones de los pasajeros por via maritima, suele haber dos aseguradores,

riesgos de guerra.

uno para C}lb11f ;
el riesgo de responsabilidad civil por riesgos marftimos y otro para el riesgo de responsabilidad civil por
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anteriormente es jurisprudencia consolidada al interpretar el art. 73 LCS que Iz
obligacion del asegurador depende estructuralmente de que surié la re«;ponrs;;labilicj
dad civil fiel asegurado [rente al tercero. El Tribunal Supremo lo'condelisa asi: «L
autonomia procesal de la accién directa, en el sentido de que no hay que reclz;mw?"
pi antes ni conjuntamente al asegurado, no le priva de su caracter accesorio, en ‘e[
sentido de que no prosperari si no se acredita la responsabilidad del asegum;io» L
En otras quzx.bl'as, el Tribunal Supremo ha afiadido que «la accién clirec:a ue
ermite dirigirse directamente contra la aseguradora, no elude la necesida;dq il
acredita_xg la reﬁpgpsabilidad del asegurado»®. De ahi que, para coordinar la :Eee
::]:;?L;::a}ds; :is abitual ]a demanda conjunta y solidaria frente al asegurado y a su

XV. EXCEPCIONES OPONIBLES POR EL ASEGURAD
AL PERJUDICADO OR

El régimen juridico de las excepciones oponi 4

: ponibles estd compuest
arls. 466 y 467 LNM_, por otras normas de la LNM y de la LCS y %of‘se? rlé):gmlgsn
especifico de excepciones previsto en el art. 4 bis 10 Convenio de Atenas 2002
art. 7.10 Convenio Bunkers 2001 y art. VIL.8 CLC 1992, '

: En primer lugar, la suma asegurada en el contrato es el limite de la indemniza-
cién (art. 466). Cuando sean aplicables, las excepciones de los Convenios OMI ;Je
reconocen la accién directa para ciertas coberturas rigen con caricter preferegte
En parﬁlcglar, la suma asegurada (que cambia segin cada Convenio) es apiicablé
como l'll'l’llte de la responsabilidad del asegurador u otra persona proveedora de
garantfa financiera, aun cuando el asegurado no tenga derecho a limitar su respon-

sabilidad (art. 4 bis 10 Convenio de Atenas 2002, ar i '
et VILS CLG 1992) as , art. 7.10 Convenio Bunkers 2001

La jurisprudencia del Tribunal Supremo indica también que «el asegurador
responde. dentro de los limites del contrato y de la ley, con lo que ya tenemos u
frontera 1neludiblf: para la accién directa»®® y que «la obligacién solo se extienzg
a los hechos previstos en el contrato, quedando excluida la accién directa ues
el perjudicado no puede alegar un derecho al margen del propio u::ontratu»,ﬁfP En
pa}rucular, la'as_eguradora no queda privada de la posibilidad de excepciona;’ las
cldusulas delimitativas del riesgo, como es el capital maximo del siniestro®’.

Un ejemplo de esta aplicacién es la condena del Tri
' apl ibunal Supremo al club P
ﬂel buque «Prestige», si bien en base al art. 117 CP, hasta el limiItDe de los lc(;lOO rﬁil
ones de délares de cobertura prevista en el seguro P&I%, .

—

: SSTS de 5 de junio de 2019 (cit.) y de 3 de julio de 2003 (cit.).
% ﬁTS de 11 de septiembre de 2018 (cit,).
na excepeion es el caso analizado por la STS de 5 de juni i
L 8 ex ) ] : 5 de junio de 2019 (e¢it.), donde la Adminis-
n:%‘c:lllig ::ﬂ:;zaair]egdul ;da ssurlédlsu reiiponsat;llldad como consecuencia de la negligente acﬂm?};
al demandante, dictando resolucidon administrativa al efecto. El Tri
; 4 Lan efecto. El Tribunal
d?:’i;llz:[ 3?12: :es Egs:blcéellrec[?m)cu;uentr} en via civil de una responsabilidad de la asc:::ltl')ars:::g
§ : n caracter lirme fue reconocida en el procedimiento administrati

Consentida por lo judi i jurisdicci 050 S R e
T £~1a. s perjudicados al no acudir a la jurisdiccién contencioso-administrativa, tnica que

% STS, Sala d ivi -
6189212014, ala de lo Civil, Pleno, de 5 de junio de 2019 y STS de 20 de mayo de 2014 (Ia Ley

% SSTS de 5 de junio de 2019 (cit.), de 20 de dici
. ), b
nowi?llégeredzom{(w Lo [ e diciembre de 2018 (La Ley 181990/2018) y de 25 de
S de 5 de junio de 2019 (cit.) y de 12 de noviembre de 2013 (ci
*® STS de 14 de encro de 2016 (cit.). e
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En segundo lugar, la suma asegurada es de maximos: el asegurador no renun.
cia a hacer valer las limitaciones que le correspondan legalmente para restringiy
la indemnizacién en caso de siniestro. Asi se le reconoce en el art. 467 LNM, que
dispone que el asegurador se beneficia de las mismas excepciones que correspor.
derian a su asegurado, y especialmente de las limitaciones cuantitativas de respon.
sabilidad de que este gozase de acuerdo con la ley aplicable o el contrato del que
derivase la responsabilidad. El apartado X d.e lg Exposicion de I\:‘lptwos de la LNM
aclara al respecto que el asegurador puede Im}ltm* su responsa!}llldad por créd}tOS
maritimos del Titulo VII LNM (sic el Convenio LLMC) y también oponer los I”.TIi-
tes de responsabilidad que corresponden al porteador de personas o cosas a quien
asegure. Los Convenios OMI reconocen también este derecho del as.eg_urad?l. 3
beneficiarse de los medios de defensa que corresponden al asegll_lmdo, «incluidog
los limites de responsabilidad» (expresamente art. 7.10 Convenio Bunkers 2001,
mientras que el art. VIL8 CLC 1992 y art. 4 bis 10 Convenio de Atenas 2002 no
incluye esta mencién especifica, pero que ha de entenderse comprendida entre Jog
medios de defensa).

En tercer lugar, el régimen de excepciones se con3pleta con el art. 419/LNM,
que dispone que el asegurador no responde de los dafios causgdgs al .1nteres ase-
gurado por dolo del asegurado, sin que valga pacto en contrario °. Los Convenios
de la OMI, como la LNM, prevén también la exclusién de cobertura aseguradora
en caso de dolo del asegurado (no de sus auxiliares): chdemés, el (asegurador) de-
mandado podré hacer valer como defensa que los dafios resultaron de la conducFa
dolosa del asegurado» (art. 4 bis 10 Convenio de Atenas 2002, art. 7.10 Convenio
Bunkers 2001 y art. VIL.8 CLC 1992).

Finalmente, por integracién de lo dispuesto en el art. 76 LCS, el_asegurador
puede también «oponer la culpa exclusiva del perjudicado y las excepciones perso-
nales que tenga contra este».

En cuanto a las excepciones inoponibles, el asegur_ador «no pgdré valerse de
ningtn otro de los medios de defensa que le hubiera s:cjo posible invocar en una
demanda incoada por el asegurado contra él» (art. 4 bis 10 Convenio de Aterlas
2002, art. 7.10 Convenio Bunkers 2001 y art. Vll:8 CLC 1992). El art. 76 LCS senai
la que «la accién directa es inmune a las excepciones que puedan corresponder a
asegurador contra el asegurado». »

@ Conslituye una norma especial frente al art. 76 LCS, que admite mPellugn {;l;:} ?:.;gst:{ﬁflqﬂg
lo pagado en caso de dolo de su ascgurado. Asf, STS de 17 de alml' de 20_[3 (.I_KJ 0 ‘Ddr: e
«cabalmente el art. 76 LCS rectamente entendido solo admite una mtcl‘plel:auén a tean )u‘ede s
aseguradora, si no puede oponer el caracter doloso de: los resultados (v segun (lia nf):;;n:} n' rluw i
nerlo en ninglin momento: tampoco si €so esté‘a(:l‘cdllado)' es que estd obl!ga aae E‘(,Ellgllu .nc S0
la victima, sin perjuicio de su derecho de repetir. Lo que significa en dcﬁnluva_l. y esccla t?m-‘)lienciil d
atinadamente o no, el legislador, es que sea la aseguradora la que soporte el |1e§%n_ ie‘ i :-m F i
autor y nunca la victima. El asegurado que actia dolosamente nunca se vera favorecido; pe
tampoco se vera perjudicadan.
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I. INTRODUCCION

El embargo de buques es una medida legal universalmente utilizada para la
satisfaccion de los créditos maritimos. Decimos universalmente porque muy pocos
son los ordenamientos juridicos que no prevén disposiciones especiales para la
inmovilizacién de buques en garantia de determinados créditos. Sin embargo, el
problema mds significativo que plantea esta medida es la dificultad de conseguir
a nivel internacional la uniformidad deseada. Como veremos mas adelante, la re-
gulacién del embargo preventivo de buques en la Ley 24/2014, de 24 de julio, de
Navegacion Maritima (en adelante, «LNM>»), es exponente claro de esta situacién.
Comprobaremos que en dicha normativa conviven regimenes distintos en funcién
del pabellén de los buques y del domicilio de los acreedores.

Antes de la ratificacién y entrada en vigor en Espafia del Convenio internacio-

nal sobre el embargo preventivo de buques, 1999, hecho en Ginebra el 12 de marzo
de 1999 (en adelante, «Convenio de Ginebra»)?, y desde la promulgacién y entrada

_—

! Instrumento de Adhesién de 31 de mayo de 2002 (BOE de 2 de mayo de 2011). Entrada en vigor
el 14 de septiembre de 2011,




