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Introduccién

El Derecho Maritimo funge un papel fundamental en el comercio en virtud de que
aproximadamente un 90% de las materias primas y productos del comercio mundial
es transportado via maritima, porque resulta ser uno de los mas econdmicos,
efectivos y de gran capacidad de volumen de todos los medios de transporte

existentes, especificamente el seguro maritimo.

En este sentido, se debe tener en cuenta que es una industria llena de historia y
tradicion a nivel mundial, pero a su vez resulta ser dinamica y moderna puesto que
debe adaptarse al uso de nuevas tecnologias y transformacioén digital, sin embargo,

toda esta operacion maritima no podria llevarse a cabo sin la utilizacién de un seguro.

Se debe tener en cuenta que es una industria llena de historia y tradicion a nivel
mundial, pero a su vez resulta ser dinamica y moderna puesto que debe adaptarse
a las nuevas formas de la transformacion digital, sin embargo, toda esta industria

maritima no podria llevarse a cabo sin la utilizacion de un seguro.

Considerando que el seguro maritimo, es una figura juridica sin la cual la actividad
maritima, no seria factible, en virtud de la gran incertidumbre y posible pérdida
patrimonial que se encuentra en riesgo para las personas relacionadas con esta

actividad.

La existencia del seguro es un elemento fundamental dentro del Derecho Maritimo,
porque durante la navegacion de una embarcacion y operacién maritima, se pueden

encontrar diversos tipos de riesgos.

La contratacion de un seguro maritimo radica en prevenir los riesgos derivados de la
navegacion por esta razon el mercado de seguros maritimos es sumamente
especializado y amplio, ya que podemos encontrar seguros ofrecidos por compafiias
aseguradoras comerciales y al mismo tiempo sociedades mutualistas que ofrecen el

mismo servicio, pero con caracter de socio.



Por otro lado, las clausulas dentro del contrato de seguro maritimo desempefian un
papel importante, porque establecen condiciones y limitantes del objeto asegurado

para proceder a la indemnizacion de un siniestro.

La presente investigacion tiene como finalidad demostrar de forma objetiva la
normatividad y criterios nacionales e internacionales aplicables en México, asi como
las limitantes que surgen en las clausulas del seguro maritimo, internacionalmente
conocidas y aceptadas conforme a lo establecido en el articulo 196 de la Ley de

Navegacion y Comercio Maritimos en México.

Sin embargo, se debe tomar en cuenta que no todos los riesgos derivados de los
siniestros son cubiertos por aseguradoras comerciales; surgiendo una necesidad de
proteger estos bienes a través de otras figuras juridicas y por esta razon se crean los
seguros de Proteccién e Indemnizacion que dan lugar a los Clubes de Proteccion e
Indemnizacion, los cuales seran analizados con la finalidad de demostrar cuales son
las problematicas que presentan este tipo de sociedades en virtud del

desconocimiento que se tienen de los mismos.



Capitulo 1: El Seguro Maritimo

El seguro maritimo siendo una figura juridica sin la cual el comercio y la navegacion
no serian factibles en virtud del gran riesgo y posible pérdida patrimonial que
representa no tener un seguro maritimo, por esta razon la propia industria exige la

necesidad de contratacion de un seguro maritimo.

Por medio de éste se logra garantizar el patrimonio de las personas en caso de un
siniestro, es notable destacar que los siniestros maritimos son frecuentes y resultan
ser bastante cuantiosos, asimismo, el régimen de responsabilidad establecido por

los Estados es riguroso y severo, ya que en ocasiones impone sanciones excesivas.

A través del tiempo, el seguro maritimo ha logrado un gran desarrollo, porque se
remota a civilizaciones antiguas como la romana y griega donde se instaura una
figura juridica para proteger el patrimonio de los comerciantes principalmente, baste
como ejemplo el préstamo a la gruesa. Teniendo en cuenta que esta figura juridica

antigua serviria como modelo para los seguros maritimos actuales.

En virtud del papel que desempefa el seguro maritimo dentro de la industria
maritima, en el presente capitulo se abordardn los antecedentes nacionales e
internacionales del seguro maritimo, instituciones semejantes o similares a través de
la historia. Asimismo, se analizara su definicion, naturaleza juridica y los elementos

que conforman el contrato de seguro maritimo para detonar la importancia de éste.



1.1. Antecedentes del seguro Maritimo

1.1.1 Internacionales

Los antecedentes del seguro maritimo son abundantes por esta razén en el presente
trabajo se realizara un analisis sobre algunas culturas y paises con mas relevancia
en virtud de su posicidbn geografica, histérica e importancia dentro del seguro

maritimo.

El contrato de seguro es considerado uno de los mas antiguos, ya que su origen se
remonta desde la antigua actividad maritima comercial. Comenzd a existir una
preocupacion constante de proteger ciertos bienes que eran sometidos a esta

actividad por esta razén se tienen figuras y principios particulares de la materia.

Los graves peligros que surgian del ejercicio de la navegacién eran ligados al valor
de los buques y mercancias, por todo esto se origind la figura juridica de préstamo a
la gruesa, es tan antigua que podemos encontrar un precedente en el Cédigo de

Hammurabi 2300 a. de C. en Babilonia.t

Después, los griegos incorporan esta figura denominada foenus nauticum, o
préstamo a la gruesa aventura maritima, enseguida los romanos comenzaron a
utilizar dicha figura en sus actividades comerciales via maritima. Asimismo, los judios
en el Talmud contemplaban la restitucién de un buque a quien lo perdiera sin culpa,

siempre y cuando perteneciera a la comunidad.

Ahora veamos que el préstamo a la gruesa se define como “un tipo especial de
mutuo, donde el riesgo del capital prestado o de la mercancia comprada con él es
del mutuante durante la travesia del transporte por mar. El mutuante puede estipular

en consideracion a tal riesgo altos intereses con cargo mutuario”.2

1 Salgado y Salgado, José E., Manual de derecho maritimo, Alemania, Académica espafiola, 2012, t.
I, p. 292.
2 Cruz Barney, Oscar, El riesgo en el comercio hispano-indiano: préstamos y seguros maritimos
durante los siglos XVI a XIX, México, Instituto de Investigaciones Juridicas, 1998, p. 23.
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La diferencia entre seguro maritimo y préstamo a la gruesa es que la indemnizacién
guedaba sometida a la pérdida del buque, es decir, el reembolso de la suma prestada
como premio convenido del arribo exitoso de la embarcacion en el puerto de destino,
el prestamista entrega el capital al propietario del buque o mercancia (dependia cada
caso) anticipadamente, obligandolos a devolver el préstamo; si no se producia el

siniestro.

Por otra parte, en el seguro, el asegurado esta obligado a pagar una prima porque el
asegurador dara una cobertura sobre un hecho incierto y la indemnizacion se llevara

a cabo cuando ocurra el siniestro.3

Las investigaciones histéricas coinciden en marcar como punto de partida el origen
del seguro maritimo en la Edad Media, precisando en la zona del mediterraneo
porque los pueblos de regiones colindantes se encargaban de traficar mercaderias
entre ellos. Los documentos antiguos espafioles contienen grandes referencias
sobre el seguro maritimo y su conexién con las rutas de navegacion con América

Latina.

En Espafia destacan las Ordenanzas de los Magistrados de Barcelona de 1435, 1458
y 1484 donde se exponen antiguas figuras juridicas de la materia, sin embargo, en
las Ordenanzas del consulado de Bilbao de 1737 se encuentra una fuente
trascendental sobre la regulacion del contrato de seguro maritimo, ya que fue de
gran utilidad para la redaccion del Cédigo Espafiol de 1829.4

En los paises nérdicos que conformaron la Liga Hanseética °, donde se desarrolld
una gran actividad comercial a través de la navegacion fue frecuente el uso de figuras
juridicas antiguas que sirvieron de base para desarrollar tiempo después el contrato

de seguro maritimo.

8 Cfr., Arroyo Martinez , Ignacio, Curso de derecho maritimo ley 14/2014 de navegacion maritima, 32

ed., Espafia, Civitas, 2015, p. 797.

4 1dem.

5 Liga Hanseatica: Era una conexién comercial, econdmica y politica que operaba en el mar baltico.
11



En Francia un texto de gran importancia es el Gallardete del Mar (Guidén de la Mer)®
tiene un gran precedente y conocimiento histérico sobre el contrato de seguro

maritimo, al contemplar la definicién de contrato de seguro.

“En el que se promete la indemnizacion de las cosas que son transportadas
de un pais a otro, especialmente por el mar, por medio de un precio convenido
a un tanto por ciento entre el asegurado y el asegurador, que es quien promete

la indemnizacion”.”

Ademas, contempla la libertad de asegurar cualquier tipo de mercancias, el seguro
sobre embarcaciones y flete, la necesidad de una pdliza y la cual debe indicar el

nombre del asegurado.®

En ltalia debido a su posicion geografica, contaba con una gran cantidad de
ordenanzas que contenian figuras o referencias del contrato de seguro maritimo. En
las diversas ordenanzas de Génova se comprendia gran parte del derecho maritimo
y en sus decretos incompletos contemplaba aspectos parciales del seguro como el
del 11 de octubre de 1479.°

También en Ancona se contaba con una poéliza en 1567, que siguid las leyes
florentinas, mientras que en la legislaciébn de Lucca se encontraron las primeras
disposiciones sobre seguros por una correccion que en 1548 se perpetré al Estatuto

mercantil de la ciudad.1©

6Guidon de la Mer: es una recopilacion de los usos maritimos practicados en el mediterraneo
occidental, se desconoce su autor y fecha, se estima que aparecié a mediados del siglo XVI.
Fundacion Mapfre, Diccionario  de Fundacién Mapfre, 2019, disponible  en:
https://www.fundacionmapfre.org/fundacion/es_es/publicaciones/diccionario-mapfre-
seguros/g/guidon-de-la-mer.jsp, Ultimo acceso: 05 de enero de 2020.
7 Cfr., Pelaez, Manuel, Historia del derecho de la navegacion I. trabajos de teoria e historia de derecho
maritimo y de derecho aeronautico, Espafia: Graficas Cometa, 1994, pp. 297, 298.
8 Ibidem, p. 298.
9 Idem.
10 1dem.
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En Venecia hay una gran abundancia de reducidos decretos para aspectos precisos
y delimitados del seguro, integrando una compilacion normativa amplia hasta

entrando el siglo XVIII.11

Finalmente, para culminar con la region italiana, en Napoles el 29 de abril de 1751
se estableceria el monopolio de los seguros por parte de una Real Compafiia,

constituida como sociedad por acciones, con un capital de cien mil ducados. 12

Por lo que se refiere a la Isla de Reino Unido resulta ser uno de los mas grandes y
antiguos precursores en la industria de seguros maritimos donde la gran mayoria de
autores sefialan su historia como una fuente elemental para entender el mundo de

los seguros maritimos.

En el siglo XVII los londinenses utilizaban las cafeterias como centros de reunion de
negocios, durante este periodo se efectuaron grandes transacciones comerciales.
En la lista de cafeterias oficiales para el afio de 1687 aparecio una ubicada en Tower
Street en el centro de Londres junto con su propietario el sefior Eduardo Lloyd; donde
comenzaron a reunirse con gran frecuencia personas involucradas en la navegacion,
incluidos capitanes y marinos de embarcaciones que se reunian para realizar sus
negocios cotidianos y poder ampliar sus relaciones comerciales, debido a las
reuniones constantes se desarroll6 una reputacion como un lugar comercial

maritimo.13

Se centr6 en dos empresas innovadoras que tenian el objetivo de consolidar una
fortaleza comercial maritima. Lloyd comenzo6 por crear una red de corresponsales
ubicados en los puertos cercanos y en el extranjero los cuales informaban sobre los

diversos movimientos de las embarcaciones.4

11 Ibidem, pp. 298, 299.
12 |dem.
13 Herschaft, Jeremy A., “Not Your Average Coffee Shop: Lloyd's of London - A Twenty-First-Century
Primer on the History, Structure, and Future of the Backbone of Marine Insurance”, Tulane Maritime
Law Journal, Estados Unidos de América, 2005, num. 29, p. 171, disponible en:
http://uniset.ca/lloydata/29TulaneMaritimeLJ169.pdf.
14 |bidem, p. 171.
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Posteriormente con la informacion obtenida comenzo a publicar un diario llamado el
Lloyd ’s List, desde 1734 y actualmente es una fuente sofisticada de noticias, analisis
e informacién en linea del mundo maritimo.'®> Como resultado, tiempo después y
hasta la actualidad se convertiria en el mercado asegurador mas importante del
mundo, siendo un punto de referencia de precios, condiciones, riesgos, coberturas,

exclusiones y demas clausulas que forman parte de este contrato.

Derivado de lo anterior, se tiene conocimiento de la primera poéliza de seguro
maritimo con influencia de Lloyd ‘s; ya que gracias a las modificaciones realizadas
en Inglaterra a una pdliza italiana fue publicada en el siglo XVIII; como consecuencia

de este hecho, los ingleses fueron los precursores en los seguros maritimos.

Un siglo después se publica la primera pdéliza Lloyd ‘s, sin embargo, las decisiones
judiciales eran numerosas y surge la necesidad de realizar una codificacion en
materia de seguro maritimo, se publica la Ley de Seguros Maritimos (Marine
Insurance Act) de 1906.

1.1.2 Nacionales

Para hacer referencia sobre antecedentes nacionales del seguro maritimo, es
importante enfocarnos en la Nueva Espafia, ya que existieron disposiciones
expresas que se encontraron vigentes en territorio mexicano hasta la entrada de la
independencia las cuales sirvieron como fuente de inspiracién para la publicacion de
los primeros cédigos de comercios en México, que contaban con un capitulado

especial para el seguro maritimo.®

Es de suma trascendencia el gran vinculo que tuvo la nacién mexicana con Espafia,

principalmente por sus textos historicos que contienen abundantes referencias sobre

15 Lloyd's List, Maritime intelligence, informa, 2019, disponible en:
https://lloydslist.maritimeintelligence.informa.com/about-us, Ultimo acceso: 06 de enero de 2020.

16 Merodio Lopez, Juan C., “Fundamentos del seguro maritimo.su regulaciéon en México”, M&L Estudio
Legal, 2019, p. 3, disponible en:
http://www.mlestudiolegal.com.mx/publicaciones/fundamentos_de_seguro_maritimo.pdf.
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el seguro maritimo. Un ejemplo es el consulado de Nueva Espafial’ que se rigié por
las Ordenanzas de Burgos y Sevilla durante sus dos primeros afios hasta la creacion
de sus propias ordenanzas de la Nueva Espafa en 1603, confirmadas por el rey en
1604 e impresas en 1636.18

La segunda en 1772, la tercera y Ultima en 1816, sin embargo, las Ordenanzas del
Consulado de la Nueva Espafia no contenian una disposicién especifica en materia
de riesgos maritimos, aplicAndose de forma supletoria las Ordenanzas de Sevilla y
Burgos las cuales estaban redactadas conforme a la recopilacién de Leyes de los

Reinos de las Indias.®

Las polizas debian ser expedidas conforme a la forma establecida por las
Ordenanzas de Sevilla y Burgos para resolver controversias de la materia de una
forma facil. Posteriormente se utilizaria el modelo de las Ordenanzas de Bilbao.?°

Es importante destacar la importancia del Consulado de Veracruz debido a su
posicion geografica, al ser una zona estratégica comercial. Y en enero de 1789 se
establecié en Veracruz la primera compafiia de seguros maritimos de la localidad,

con un capital social de 230,000 pesos.

Tiempo después, en 1802 bajo el nombre de Compafiia de Seguros Maritimos de
Nueva Espafia se fundd una nueva compaiiia, con un capital de 400,000 pesos,
colocandose las acciones en el mismo puerto; y en otras ciudades de Nueva Espafia
Céadiz y Barcelona, se ofrecian a tomar toda clase de riesgos para los puertos de
Europa y América con excepcion de los riesgos de averia y en caso de guerra

declarada.?*

17 En materia de seguros en esa época no era una costumbre asegurar mercancias 0 navios por esta
razon las ordenanzas se escribian cuando existia una necesidad inminente. Cruz Barney, Oscar, op.
cit., p.130.
18 Cruz Barney, Oscar, op. cit., p. 54.
19 |dem.
20 |bidem, p. 130.
2! Ibidem, p. 131.
15



Después de consumada la independencia de México, las Ordenanzas de Bilbao se
constituyeron en las leyes mas importantes de comercio que rigieron el pais, con la
excepcion de la organizacion del consulado, ya que esta parte fue suprimida por
decreto del 16 de octubre de 1824.%?

El 15 de noviembre de 1841 se emitié el decreto de organizacion de las juntas de
fomento y tribunales mercantiles, en cuyo articulo 70, se establecia que los tribunales
mercantiles se compondrian conforme a la competencia del negocio conforme a las

Ordenanzas de Bilbao en la parte que no estuvieran derogadas.?®

1.1.2.1 Laincorporacion de laregulacién del seguro maritimo en los Codigos

de Comercio en México

El derecho mexicano fue incorporando a través de los afios normativas especificas
sobre el seguro maritimo a través de su Cédigo de Comercio, el cual fue modificado
en diversas ocasiones. En el presente trabajo analizaré la parte relativa sobre

seguros maritimos en los Codigos de Comercio de 1854, 1884 y 1889.

El primer Codigo de Comercio mexicano fue publicado el 16 de mayo de 1854,
inspirado primordialmente en el Codigo Francés y el espafiol del 30 de mayo de 1829
con una vigencia general. Referente al contrato de seguro maritimo, este se
encontraba en el libro tercero, seccién Il del titulo Il al contrato a la gruesa ventura
0 préstamo riesgo maritimo en sus articulos 638 a 702, que contenian la normativa

aplicable al contrato de seguro maritimo. 2*

El segundo Cdédigo de Comercio mexicano fue del 20 de abril de 1884 fue dictado en
ejercicio de la facultad conferida al Congreso de la Unidn para poder expedir codigos
obligatorios para toda la Republica en materia de comercio. Se encontraba el
contrato a la gruesa en su libro Il Del comercio Maritimo, titulo Il De los contratos

especiales del comercio maritimo, capitulo 1l en sus articulos 1259 a 1340.%°

22 |bidem, pp. 56, 57.
23 |bidem, p. 57.
24 |bidem, pp. 57, 58.
25 |Ibidem, p. 131.
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Finalmente, el tercer Codigo de Comercio mexicano, se publicé el 15 de septiembre
de 1889y entr6 en vigor el 1° de enero de 1890 y actualmente se encuentra vigente.?®
En su articulo 794 establecia la definicion sobre préstamo a riesgo maritimo.
Ademas, contenia en su capitulo VIII del titulo 1l De los Contratos Especiales del
Comercio Maritimo, del libro Il en los articulos 812 a 880, los cuales fueron

derogados. ?’

Es importante destacar la relevancia de la regulacion del contrato de seguro maritimo
a través de los Cadigos de Comercio de 1854, 1884 y 1889, por esta razén en el
presente trabajo se analizaran algunas formalidades exigidas por estos Cdédigos.
Existia la posibilidad de poder pactar de la misma manera como se hacia con el
préstamo a la gruesa; recogiendo la misma forma, solemnidades y teniendo asi la

misma eficacia.?®
A continuacion, se sefialan ciertos elementos que debia contener la péliza:?°

Fecha y hora en que se firma.

2. Nombre, apellido y domicilio de las partes: asegurado y asegurador.
El asegurado debia especificar si los efectos asegurados son propios o
actuaban en comisién por cuenta de otro, y si era el caso debia de especificar
nombre y domicilio del comitente.

4. Datos de la embarcaciéon: nombre, porte, pabelléon, matricula, armamento y

tripulacion.

Datos del capitan: nombre y domicilio.

Puertos de partida, carga o descarga de mercancias, escalas.

Objetos asegurados: naturaleza, calidad y valor.

Marcas y numeros de bultos.

© © N o O

Tiempo de comienzo y conclusion del riesgo.

26 Cfr. Quintana Adriano, Elvia, La vigencia del Cédigo de Comercio de 1890, México, Instituo de
Investigaciones juridicas UNAM, 2018, p. 3.
27 Cruz Barney, Oscar, op. cit., p. 59.
28 |bidem, p. 131.
29 |Ibidem, pp. 131, 132.
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10. Suma asegurada.
11. Modo de pago, tiempo y lugar del premio convenido.
12.Cantidades de premio correspondientes a la ida y vuelta cuando el seguro era

por viaje redondo.

Existia la posibilidad de asegurar en una sola poéliza el buque y la carga, sin embargo,
debian distinguir las cantidades aseguradas sobre cada objeto, en caso de no
realizarse el seguro era ineficaz. En cuanto al seguro de mercancias la carga de la

prueba la tenia el asegurado. 3

El papel que desempefiaron los agentes consulares mexicanos adquiri6 gran
relevancia, ya que estaban facultados para autorizar los contratos de seguro, los
cuales eran celebrados en los lugares de comercio de sus respectivos domicilios con
la condicidon de que alguno de los contratantes debia ser mexicano. Las polizas
autorizadas por los mencionados agentes tenian la validez como si se hubiera

realizado ante un corredor en México.3!

1.2 Definiciobn y naturaleza juridica del contrato de seguro

maritimo

1.2.1 Definicién de Seguro maritimo

En virtud de la gran influencia anglosajona en materia de seguros maritimos utilizaré
la definicion sobre seguro maritimo que se encuentra en el articulo 1° de la Ley de

Seguros Maritimo (Marine Insurance Act) 1996.

“... es un contrato mediante el cual el asegurador se compromete a indemnizar
a los asegurados, de la manera y en la medida acordada, contra pérdidas

maritimas, es decir, las pérdidas incidentes a la aventura marina”.32

%0 |bidem, p. 132.
81 Ibidem, p. 133.
82 Legislation UK, Marine Insurance Act, 21st December 1906, disponible en:
http://lwww.legislation.gov.uk/ukpga/Edw7/6/41/data.pdf, Gltimo acceso: 07 de enero de 2020.
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Otro concepto relevante es el del Doctor Ignacio Arroyo:

“El seguro maritimo es el contrato por el que el asegurador se obliga a
indemnizar al asegurado, a cambio de una prima y dentro de los limites
convenidos, los dafios patrimoniales que sufran los intereses asegurados con

ocasion de la navegacion maritima”.33

Dicho lo anterior, la finalidad del seguro maritimo es proporcionar una seguridad
juridica y economica a la aventura maritima a través de la cobertura de ciertos
riesgos, asi como del pago de la indemnizacién correspondiente en caso de que el
evento de tales riesgos tenga como consecuencia la producciéon de dafios y

perjuicios en los intereses asegurados.3*

Para concluir este apartado, es relevante destacar que la legislacion mexicana
correspondiente a la materia no establece algin concepto o definicion sobre seguro

maritimo.
1.2.2 Naturaleza Juridica del contrato de seguro maritimo

Es un contrato aleatorio, bilateral, de buena fe, consensual, mercantil, nominado o
tipico, oneroso y de tracto sucesivo sometido a una pluralidad multiple de riesgos
propios de la navegacién maritima a una diversidad de intereses asegurables que

dan lugar a las diversas modalidades de seguro maritimo.

Aleatorio. -Es aleatorio porque el nacimiento de la obligacion de una o ambas partes
depende de la suerte o el azar, sin embargo, el pago efectivo de esa prestacion
puede ser indemnizatoria, reparadora o asistencial. Puede ser sometido al calculo
de probabilidad.3®

33 Arroyo Martinez , Ignacio, op. cit, p. 800.

34 Gonzalez-Lebrero, Rodolfo A., Curso de derecho de la navegacion, Espafia, Servicio Central de
Publicaciones del Gobierno Vasco, 1998, p. 639.

35 VVeiga Copo, Abel B., Tratados del contrato de seguro, 62 edicion, Espafia,Thomson Recuters, 2017,
t. I, p. 140.
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Ademas, un criterio establecido por la autoridad jurisdiccional mexicana sefiala lo

siguiente respecto a la aleatoriedad del contrato de seguro:

SEGURO, CONTRATO DE. REQUISITOS PARA LOS CUESTIONARIOS DE
LAS COMPANIAS ASEGURADORAS, “El contrato de seguro, siendo un
contrato aleatorio, pues depende de un hecho incierto o contingente que
entrafia azar e implica el posible pago de beneficios que se encuentren

completamente fuera de proporcioén (...)”.36

Bilateral. - Es bilateral porque genera derechos y obligaciones para ambas partes

en este caso asegurador y asegurado.

Buena fe. - La mayoria de los contratos en materia de seguros deben estar
celebrados por el principio de buena fe porque tiene una especial importancia ya que
los contratantes se encuentran obligados a comportarse y aceptar las consecuencias

derivadas de este contrato con honestidad.

Al asegurar intereses sometidos a riesgos, es de vital importancia que el asegurador
conozca perfectamente la situacion de riesgo en que se encuentra cualquiera de los
intereses asegurados como podria ser en el caso particular la embarcacion,

cargamento, etc.%’

Un ejemplo es como se retoma este principio en el articulo 8° de la Ley sobre el
Contrato de Seguro (de ahora en adelante LCS) donde determina un deber reciproco

de intercambiar informacion entre las partes:

“El proponente estara obligado a declarar por escrito a la empresa
aseguradora, de acuerdo con el cuestionario relativo, todos los hechos
importantes para la apreciacion del riesgo que puedan influir en las
condiciones convenidas, tales como los conozca o deba conocer en el

momento de la celebracion del contrato”.

36 Tesis Aislada, 431, Seminario Judicial de la Federacion, Séptima Epoca, t. 71, 6 de noviembre de
1996, p 41.
87 Arroyo Martinez , Ignacio, op. cit., pp. 801, 802.
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Como se puede apreciar en el parrafo anterior todos los hechos son importantes para
la apreciacion del riesgo, en este sentido dicha declaracion debera regirse bajo este

principio de buena fe.

Consensual. - Es consensual ya que su validez no se encuentra sujeta a alguna
forma determinada, salvo alguna obligacién impuesta al asegurador. Por ejemplo, de

entregar al tomador la péliza o el documento o certificado provisional de cobertura.®

Esta caracteristica se refuerza con el criterio establecido en la siguiente tesis aislada
en la cual la autoridad jurisdiccional determina que su perfeccionamiento versa sobre

el acuerdo de voluntades de los contratantes:3°

“CONTRATO DE SEGURO. SU PERFECCIONAMIENTO NO ESTA
CONDICIONADO A LA ENTREGA DE LA POLIZA, SINO AL ACUERDO DE
VOLUNTADES DE LOS CONTRATANTES. El contrato de seguro se distingue
de la generalidad de los contratos porque cuenta con elementos propios. Entre
sus caracteristicas principales, destacan la de ser bilateral y oneroso, porque
implica provechos y gravamenes para ambas partes: la aseguradora, derecho
a recibir la prima, y obligacion de pago de la indemnizacién en caso de
siniestro, y el asegurado tendra derecho a que le sea pagada la indemnizacion
en el supuesto de que se realice el siniestro y la obligacion de pagar la prima.
Ademas, es un contrato aleatorio porque no se tiene la certeza de que surgira
en algin momento la obligacion de pago de la indemnizacién a cargo de la
aseguradora, pues el riesgo que se asume es en relacion a un acontecimiento
futuro e incierto, y de la realizacién de este ultimo depende el nacimiento de

la obligacion de pago. En cuanto a la forma, atento a lo dispuesto por los

articulos 19y 21 de la Ley sobre el Contrato de Seguro, es consensual, porque

se perfecciona con el simple acuerdo de las partes respecto de su objeto,

exigiéndose forma escrita s6lo para fines de prueba. De lo cual es dable

38 |bidem, pp. 800, 801. )
39 Tesis Aislada, 111.20.C.104 C, Seminario Judicial de la Federacion, Novena Epoca, t. XXIlI, octubre
de 2005, p. 2319.
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concluir que dicho contrato vincula a las partes desde el momento en que se

da el acuerdo de voluntades, aun cuando la aseguradora no haya extendido

la péliza, ni el asegurado hubiese realizado aln el pago de la prima convenida.

Por ende, una vez que ocurre algun siniestro de los cubiertos en un contrato

de sequro existente y valido, la consecuencia juridica es que nazca la

obligaciéon de pago de la indemnizacidon pactada, por parte de la aseqguradora.

En ese orden, si se reclama el pago de un siniestro acontecido en la fecha en
gue aun no se expedia la péliza respectiva, pero se demuestra que el pacto
del contrato de seguro fue con anterioridad a la expedicion de tal documento,
es claro que ello resulta suficiente para probar la celebracion del contrato y la
obligacién de pago de la aseguradora, pues aquélla constituye un reflejo de la
voluntad de las partes, en cuanto a los términos de la celebracion del contrato
de seguro, el cual, se insiste, no esta condicionado a la expedicion de la

poliza.”

Conforme a la Ley de Navegacion y Comercio Maritimos (LNCM) en su articulo 188

establece lo siguiente:

“El contrato de seguro maritimo es consensual, se perfecciona con la

aceptacion que haga el asegurador de la solicitud hecha por el contratante...”

Ademas, en la LCS se establece en su articulo 21, parrafo primero que “se

perfecciona el contrato de seguro desde el momento en que el proponente tuviere

conocimiento de la aceptacion de la oferta”.

Aunado a lo anterior conforme a lo establecido en el articulo 15 del Reglamento de

la Ley de Navegacion y Comercio Maritimos (RLNCM) se refuerza la caracteristica

de ser consensual.

“(...)En los seguros maritimos el régimen sera consensual conforme a lo

establecido en el articulo 188 de la Ley”
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Sin duda, estos articulos confirman que el contrato de seguro maritimo es

consensual, ya que forma parte de un acuerdo de voluntades entre las partes.

Mercantil. - Se determina que el contrato de seguro maritimo es mercantil porque
genera obligaciones mercantiles y queda sometido de forma supletoria al Cédigo de
Comercio, asi como a su normativa supletoria porque se trata en esencia de un acto
de comercio en el que al menos una de las partes es un comerciante, empresario 0

sociedad mercantil.#°

Nominado o tipico. - El contrato de seguro maritimo se caracteriza por tener una

regulacion especifica de la materia que se encuentra vigente actualmente.*!

Oneroso. - Es un contrato oneroso por la existencia de reciprocas prestaciones, ya
que el asegurado debe pagar la prima y el asegurador la indemnizacién cuando

ocurra el siniestro.*2

Pluralidad heterogénea de riesgos. - Es una caracteristica del contrato de seguro
maritimo porque desempefia un papel decisivo en el &mbito de la cobertura, y la ley
especifica sobre los riesgos que seran incluidos y excluidos. La determinacion exacta
dependera de los términos contratados en la péliza de seguro, salvo el supuesto de

limitaciones impuestas legalmente.*3

Pluralidad de Intereses. - El seguro maritimo da lugar a distintas modalidades de
seguro conforme a sus diversos tipos de interés asegurable legitimo. Esto es, los
intereses asegurables mas frecuentes son el seguro de casco y maquinaria, el
seguro de mercancias o cargamento, el seguro de flete, el seguro de responsabilidad
civil del naviero o seguro de proteccion e indemnizacién (P&l) y el seguro de
cualesquiera otros intereses patrimoniales legitimos expuestos a los riesgos de la

navegacion.**

40 Instituto Superior de Técnicas y Practicas Bancarias, Diccionario de Finanzas, Espafia, Instituto
Superior de Técnicas y Practicas Bancarias, 1999, p. 136.
41 Instituto Superior de Técnicas y Practicas Bancarias, op. cit., p. 137.
42 Arroyo Martinez , Ignacio, op. cit., p. 801.
43 |bidem, p. 802.
44 ldem.
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Tracto sucesivo. - Es de tracto sucesivo porque no tiene una prestacion unica sino
diferida en el tiempo. Todas las modalidades de seguro maritimo se proyectan en un
espacio temporal. Durante el periodo pactado el asegurador se obliga a dar una
cobertura sobre los riesgos de la navegacion maritima, no es incompatible con la
obligacion del asegurado de pago unico de la prima, pues el pago unico o sucesivo

cubre la totalidad del periodo temporal objeto del contrato.*®
1.3 Elementos del contrato de seguro maritimo

1.3.1 Elementos personales

En este apartado se analizaran los elementos personales del contrato de seguro
maritimo los cuales son asegurador y asegurado. Es importante destacar que no son
diferentes a los adaptados por las diversas teorias sobre el seguro en general, sin
embargo, el seguro maritimo tiene ciertas particularidades las cuales son adaptadas

en su regulacion aplicable.
1.3.1.1 Asegurador

Se define como asegurador a la persona que, con la formalizacion de un contrato de
seguro, asume las consecuencias dafiosas producidas por la realizacion del evento

cuyo riesgo es objeto de la cobertura.*6

En la practica la normatividad aplicable a la materia establece que el asegurador
debera de ser una persona juridica en general con la forma de una sociedad
anonima, mutualista o cooperativa de seguros para poder ejercer la actividad

aseguradora conforme a derecho.

45 |bidem, p. 801.
46 Guardiola Lozano, Antonio, Manual de introduccion al seguro, Espafa, Mapfre, 1990, p. 41.
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Conforme a la Ley de Instituciones de Seguros y Fianzas (LISF) en su articulo 2°,
fraccion XVI define estos tipos de sociedades como las instituciones de seguros y

sociedad mutualista.

“(...) XVI. Institucion de Seguros, la sociedad anonima autorizada para
organizarse y operar conforme a esta Ley como institucién de seguros, siendo
su objeto la realizacién de operaciones en los términos del articulo 25 de esta

Ley.

XXIX. Sociedad Mutualista, la sociedad autorizada para organizarse y operar

conforme a esta Ley con el caracter de sociedad mutualista de seguros (...)”

Ademas, conforme a esta legislacion mexicana en materia de seguros es necesario
que, para organizarse y operar como institucién o sociedad mutualista, se requiera
una autorizacion por parte del Gobierno Federal a través de la Comisién Nacional de
Seguros y Fianzas (CNSF), previo acuerdo de su Junta de Gobierno conforme al
articulo 11 de la LISF.

Como resultado del andlisis anterior, las instituciones de seguros o sociedades
mutualistas de seguros maritimos que se encuentran operando en México deberan

estar constituidas conforme a dicha ley.
1.3.1.1.1 Obligaciones y derechos del Asegurador

Las obligaciones y derechos del asegurador en general se derivan de los diferentes
principios que rigen la relacion contractual en el seguro maritimo, pero las
obligaciones pueden ser posteriores 0 anteriores a la realizacion del siniestro y se

rige bajo el principio indemnizatorio.*’

Las obligaciones principales del asegurador son las que se expondran a

continuacion:

47 Arroyo Martinez, Ignacio, op. cit., p. 830.
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a) Indemnizacion del dafio
La principal obligacién del asegurador es la indemnizacion el dafio sobre los
intereses asegurados. Ya que la empresa aseguradora se obliga, mediante una
prima, a resarcir un dafio o a pagar una suma de dinero al verificarse la
eventualidad prevista en el contrato conforme al articulo 1° de la LCS.

b) Entrega de la pdliza
El asegurador tiene la obligacion de entregar la poliza al contratante donde se
establezcan los derechos y obligaciones de las partes como lo sefiala el articulo
20 de la LCS.

c) Cargade la prueba
La carga de la prueba la tendra el asegurador cuando ésta consista en
argumentar que el siniestro ha ocurrido por un riesgo no comprendido en la pdliza

conforme a lo establecido en el articulo 197 de la LNCM.

1.3.1.2 Asegurado

Se define como la persona que en si misma o sus bienes o intereses econémicos se

encuentra expuesta al riesgo.*®

Es aquella persona fisica o juridica que es titular del interés objeto del seguro y del
derecho al cobro de la indemnizacién. Ademas, es quien suscribe la péliza con la
entidad aseguradora, se compromete al pago de las primas establecidas y tiene el
derecho de cobro de las indemnizaciones que se produzcan como consecuencia de

un siniestro.4®

No obstante, surge otra figura que se encuentra vinculada con el asegurado que es
el beneficiario, el cual se vincula al contrato de seguro, por ser el titular del derecho

indemnizatorio.>°

48 Guardiola Lozano, op. cit., p. 42.
49 |dem.
50 |dem.
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Para concluir, en la practica no siempre coincide el asegurado como contratante del
seguro, es decir, puede realizarlo otra persona denominada tomador del seguro,

cuya obligacioén principal es su obligacion el pago de la prima.5!
En el articulo 11 de la LCS se encuentra el fundamento sobre tomador del seguro:

“El seguro podra contratarse por cuenta propia o por cuenta de otro, con o sin
la designacion de la persona del tercero asegurado. En caso de duda, se

presumird que el contratante obra por cuenta propia”.

El seguro por cuenta de otro es frecuente encontrarlo en el seguro maritimo de
mercancias, por ser practico, porque se ofrece una cobertura general del dafio que
puedan sufrir las mercancias durante el transporte. De modo que, en el transporte
de mercancias al realizarse la entrega, no siempre se le dara al mismo sujeto, es

decir, el cargador y el destinatario no siempre seran la misma persona.
1.3.1.2.1 Obligaciones y derechos del Asegurado

Las obligaciones y derechos del asegurado en general se derivan de los diferentes
principios que rigen la relacion contractual en el seguro maritimo, conforme a la
normatividad mexicana en esta materia, se centra en las siguientes: declaracion del

riesgo, pago de la prima, comunicacion del siniestro y deber de salvamento.

a) Declaracion del riesgo
Esta obligacion se deriva del principio de buena fe, ya que el asegurado debe
declarar y describir la naturaleza del riesgo.5?

El proponente esta obligado a declarar por escrito a la empresa aseguradora

todos los hechos importantes para la apreciacion del riesgo que pueda influir en

51 |dem.
52 Sanchez Flores, Octavio G., La institucién del seguro privado en México,México, Porrda, 2007, t. I,
p. 520.
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b)

las condiciones convenidas, tales como se conozcan o deban conocer al

momento de celebrar el contrato conforme al articulo 8° de la LCS.

Si el contrato se celebra por un representante del asegurado, se deben declarar
todos los hechos importantes que sean o deban ser conocidos del representante

y del representado conforme al articulo 9° de la LCS.

Y en caso de que se proponga un seguro por cuenta de otro, el proponente
debera declarar todos los hechos importantes que sean o deban ser conocidos
del tercero asegurado o de su intermediario conforme al articulo 10 de la LCS.

En consecuencia, cualquier omisién o inexacta declaracion de los hechos a que
se refieren loa articulos 8°, 9°y 10 de la LCS, faculta a la empresa aseguradora
la consideracion de rescindir de pleno derecho el contrato, aunque no haya

influido en la realizacién del siniestro.

Conviene subrayar ahora que la suscripcion de la péliza crea una presuncién
legal, porque los aseguradores admiten como exacta la evaluacion realizada de
los efectos asegurados, sin embargo, en los casos de omisiébn o0 inexacta
declaracion no se toma como presuncion legal conforme al articulo 195 de la
LNCM.

Agravacion del riesgo

El asegurado no tendra la obligacion de denunciar al asegurador la agravacion
del riesgo, ya que el asegurador debe responder de dicha agravacion, pero
tendra a su vez, derecho de cobrar la prima adicional que corresponda, asi como
a establecer las condiciones de la cobertura conforme a lo establecido en el
articulo 206 de LNCM.
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c) Pago de la prima

El contratante del seguro esta obligado a pagar la prima en su domicilio, si no
hay estipulacion expresa en contrario conforme al articulo 31 de la LCS 'y 207 de
la LNCM.

La falta de pago total o parcial de la prima o de las primas periodicas permite al
asegurador resolver el contrato o suspender sus efectos hasta que sean
cubiertas. Por otro lado, el asegurador no es responsable de los siniestros
acaecidos antes del pago de la prima o de alguna de las fracciones de la prima

o de las primas periddicas.>3
d) Comunicacion del siniestro

Existe una obligacion de la comunicacion del siniestro y es una consecuencia del
principio indemnizatorio que forma parte del contrato de seguro maritimo. En

caso de incumplir esta obligacién se podria perder el derecho indemnizatorio.
Conforme al articulo 66 de la LCS de seguro se sefiala lo siguiente:

“Tan pronto como el asegurado o el beneficiario, en su caso, tengan
conocimiento de la realizacién del siniestro y del derecho constituido a su favor
por el contrato de seguro, deberdn ponerlo en conocimiento de la empresa

aseguradora (...)".

Por todo esto, si el asegurado o beneficiario no cumplen con la obligacion
sefialada en el parrafo anterior, la empresa aseguradora puede reducir la
prestacion debida hasta la suma que habria importado si el aviso se hubiere dado

oportunamente conforme al articulo 67 de la LCS.

La empresa aseguradora quedara desligada de todas las obligaciones del

contrato, si el asegurado o beneficiario omiten el aviso inmediato con la intencién

53 Arroyo Martinez , Ignacio, op. cit., p. 828.
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de impedir que se comprueben oportunamente las circunstancias del siniestro

conforme al articulo 68 de la LCS.

e) Deber de salvamento

El deber de salvamento o también conocido como deber de evitar o aminorar el
dafio, es un principio particular porque al tratarse de una industria que tiene como
finalidad cumplir con una técnica de proteccion de quien ha sufrido un dafio
existan criterios para evitar o disminuir el dafio ya producido, es decir, el
siniestro.>*

El asegurado y sus dependientes deberdn emplear todas las medidas
razonables para aplicar este principio, es decir, si es aplicado se toma
indirectamente como una colaboracién. No serd prejuzgado en ningln caso
como responsable del siniestro, por este motivo el asegurado colaborard y

respondera en los términos correspondientes, ya que es en su beneficio.>®

Ademas, conforme al articulo 191 de la LNCM se incorpora el deber de

salvamento:

“El asegurado estara obligado a contribuir al salvamento de los objetos
asegurados. El beneficiario del seguro debera tomar todas las medidas para
evitar o disminuir el dafio. Si no hubiere peligro en la demora, los interesados

deberan solicitar instrucciones al asegurador y se atendran a ellas (...)”
1.3.2 Elementos materiales

Los elementos materiales del contrato de seguro maritimo son esenciales para la
existencia del negocio juridico. ®® Los cuales son el riesgo asegurable de la

navegacion maritima y el interés asegurable.

54 |bidem, p. 829.
55 |bidem, p. 830.
56 Ibidem, p. 806.
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1.3.3 Riesgo asegurable

El riesgo asegurable se define como la posibilidad de un hecho futuro e incierto

idoneo para ocasionar un dafio o perjuicio al asegurado.>’

Particularmente en la materia de seguros se emplea un concepto que tiene dos ideas
diferentes. Primera el riesgo como un objeto asegurado y la segunda, el riesgo como
posible ocurrencia por azar de un acontecimiento que produce una necesidad
econdmica; Su existencia se previene y garantiza en una podliza obligando al

asegurador a efectuar una prestacion frecuentemente indemnizatoria.>8

Desde otra perspectiva, el riesgo es caracterizado por su relacién con el peligro, sin
embargo, existe una diferencia entre ambos. El riesgo en esencia es una posibilidad
de dafio, ya que es una situacion en la cual no hay una garantia de éxito seguro y
tiene una relacién econémica porque se relaciona con la posibilidad de obtener un
lucro, sin embargo, el peligro implica una mayor cercania al dafio, porque se
caracteriza como un plus sobre el riesgo donde se desconocen los desenlaces de

las situaciones, pero se conocen algunas probabilidades de los posibles resultados.>®
Respecto al riesgo se identifican tres caracteristicas importantes:

1. Incierto o Aleatorio. - Existe una incertidumbre porque el conocimiento de su
existencia real haria desaparecer la aleatoriedad, es la eventualidad tanto en la
produccién (el qué) como en el tiempo (el cuando), es decir, el hecho puede, bien
no llegar a producirse; o bien no saber, por tratarse de un hecho futuro de
realizacion.®°

2. Evento dafioso. - Es un evento incierto el cual debe ser, dafioso o perjudicial
para el interés asegurado; la eventualidad Unicamente produce consecuencias

negativas para el asegurado, es decir, la pérdida o empobrecimiento patrimonial.

57 Gonzélez-Lebrero, op. cit., p.655.
%8Guardiola Lozano, op. cit., p. 4.
59 Instituto Superior de Técnicas y Practicas Bancarias, op. cit., pp. 593, 594.
60 Cfr. Guardiola Lozano, op. cit., pp. 4, 5.
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3. El

Azar. - El azar, ya que el evento es ajeno a la voluntad de los contratantes.®!

Finalmente, sin riesgo no puede haber seguro, y es fundamental para que el

asegurador se vea obligado a indemnizar el dafio. Ademas, si en el momento de la

celebracion del contrato el riesgo hubiere desaparecido el contrato sera nulo o el

siniestro se hubiere ya realizado conforme al articulo 45 de la LCS.

Ademas, conforme a la LNCM en su articulo 205 regula:

Como

“Todo seguro contratado con posterioridad al siniestro o a la llegada de los
objetos asegurados o de la embarcacion transportadora seré nulo, si el riesgo
era conocido con antelacion a la celebracion del contrato por el asegurado o
bien, si el asegurador tenia ya conocimiento de que los riesgos habian

cesado”.

se aprecia en el parrafo anterior existen tres supuestos para que se anule el

contrato.

La siguiente tesis aislada en la cual la autoridad jurisdiccional determina que la

existencia del riesgo constituye un elemento esencial para la validez del contrato de

seguro:62

‘CONTRATO DE SEGURO. LA EXISTENCIA DEL RIESGO CONSTITUYE
UN ELEMENTO ESENCIAL PARA SU VALIDEZ. Por virtud del contrato de
seguro, la empresa aseguradora se obliga a resarcir un dafio o a pagar una
suma de dinero al verificarse la eventualidad prevista en el contrato. Es un

contrato bilateral, oneroso y aleatorio, en el que el riesgo constituye un

elemento esencial para su validez, yva que, en caso de no existir, el contrato

de sequro es nulo o se resuelve de pleno derecho, conforme a los articulos 45

y 46 de la Ley sobre el Contrato de Sequro. El riesgo se define como un

suceso darioso, futuro e incierto, que es universal o general.”

61 |dem.
62 Tesis

: 1la. CCXXIX/2013, Semanario Judicial de la Federacion y su Gaceta, Décima Epoca, t. I,

agosto de 2013, p. 737.
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En cambio, el siniestro constituye la realizacion del dafio temido, que es de caracter
particular. Esto es, al verificarse el riesgo previsto en el contrato se produce lo que
se conoce como siniestro. En el caso de los seguros de vida, si bien es cierto que la
muerte es un hecho futuro, pero no incierto -pues se sabe que inevitablemente
acontecera-, si existe incertidumbre respecto de la fecha y forma en que tendra lugar,
por lo cual, es posible considerarla técnicamente como riesgo en materia de seguros.
Sin embargo, si quien pretendia asegurar su vida fallece antes de que la aseguradora
comunique su aceptacion del contrato, el contrato de seguro no puede
perfeccionarse porque le hace falta un elemento esencial para su validez: el riesgo

de que el asegurado muera.

Para efectos del presente trabajo es necesario sefialar que el punto central del
seguro maritimo versa sobre la delimitacién del riesgo de la navegacion o accidentes

maritimos, ya que son la causa principal del seguro maritimo.

El riesgo de navegacion o accidentes maritimos son amplios considerando que
cualquier evento relacionado con el mar o sea producido derivado de la navegacion
maritima, en la practica es habitual que se otorgue una cobertura a las fases
terrestres; preparatoria y posterior a la navegacion. No todos los riesgos maritimos
son consecuencia del mar, tal es el caso del naufragio, la varada, el echazén, guerra

y los incendios o explosiones.
1.3.3.1 Launiversalidad del riesgo

La universalidad del riesgo, es un rasgo del seguro maritimo porque este principio
establece que el asegurador, cubre dentro de los limites convenidos los dafios y
perjuicios que sobrevengan al interés asegurado cualquiera que sea la causa que lo
haya producido. Considerando que unicamente el seguro se rige bajo un principio
que es contrario, dado que se cubren Unicamente los riesgos enumerados

expresamente en la pdliza.
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En el seguro maritimo los riegos se determinan cuando son excluidos expresamente,
es decir, no para la inclusion porque la cobertura se extiende a todos los riesgos de

navegacion o accidentes de mar, salvo los excluidos por la péliza o ley.®2

Por lo que se refiere a la Ley de Navegacion y Comercio Maritimos de 1963 en su
articulo 233, establecia que aun cuando la poéliza se haya extendido contra todo
riesgo, salvo pacto expreso en contrario, el asegurador no respondera de las
pérdidas y dafios de las causas enumeradas en el articulo 831 del Cédigo de

Comercio.%*
Las exclusiones enumeradas eran las siguientes:®°

1. Cambio voluntario de derrotero de viaje o de buque, sin expreso consentimiento
de los aseguradores.

2. Separacion voluntaria de un convoy, cuando se hubiera estipulado que se iria en
conserva con él.
Prolongacion del viaje a un puerto mas remoto que el designado en el seguro.

4. Disposiciones arbitrarias y contrarias a la pdliza de fletamento y al conocimiento
de embarque, tomadas por orden del fletante, fletador o cargador.

5. Riesgos de guerra.

6. Merma, derrama y dispendios procedentes de la naturaleza de las cosas

aseguradas.

Conforme a lo sefialado en lineas anteriores, es importante destacar que estos
articulos fueron derogados. Y en la vigente LNCM, no existen riesgos excluidos en

ley, ya que el negocio juridico versa sobre la libertad contractual de las partes.
1.3.4 Interés asegurable

El interés asegurable es el objeto del contrato del seguro maritimo por esta razén en

el presente apartado sera analizado.

63 Arroyo Martinez , Ignacio, op. cit., pp. 810, 811.
64 Diario Oficial de la Federacion, 1963.
65 Diario Oficial de la Federacion, 1889.
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“El interés asegurable (insurable interest) es la relacion existente entre el
asegurado y el bien cuyos riesgos se aseguran, de manera que aquél sufra
un perjuicio si el bien se pierde o averia resulte comprometida su
responsabilidad de alguna manera en conexiéon con él, u obtenga algun

beneficio con su preservacion o llegada a destino”. 66

Es la relacion econdmica de un sujeto con una cosa, es decir, el objeto del seguro
maritimo no son el buque, el flete, 0 mercancias, sino las distintas relaciones

econdmicas en que el sujeto interesado puede relacionarse.®’

Para que un determinado interés pueda ser objeto del seguro maritimo debe reunir
cuatro elementos conforme a la interpretacion establecida por el profesor Ignacio

Arroyo:58

1. La relacién de la persona con la cosa esté sometida a los riesgos de la
navegacion, es decir, que exista un interés amenazado por un riesgo maritimo.
Se habla de un interés presunto porque se presumen a favor del asegurado la
existencia del interés y de la validez, pero el asegurador puede destruir esa

presuncién como se menciono en parrafos anteriores.

2. Licito, ya que conforme al articulo 198, fraccién | de la LNCM, establece que sera
nulo el contrato se seguro maritimo que recaiga sobre los géneros de comercio

ilicito.

3. Una relacion de naturaleza econdmica, la especialidad de los seguros maritimos
consiste en que el interés puede recaer no sélo en bienes o cosas, como son los
seguros habituales de buques y mercancias; sino también sobre el interés

patrimonial, que es el seguro de P&I o seguro de responsabilidad civil.

66 Gonzalez-Lebrero, op. cit., pp. 653, 554.
67 Cfr. Arroyo Martinez , Ignacio, op. cit., pp. 820, 821.
68 |dem.
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4. Un interés asegurable existente, ya que en caso de inexistencia podria ser
valorado como una intencion fraudulenta. En el articulo 186 LNCM se establece
que el contrato de seguro maritimo podra comprender todo interés asegurable

legitimo.

Como se puede apreciar en los elementos sefialados en lineas anteriores, estas

caracteristicas permiten la existencia de una gran diversidad de intereses.
1.3.4.1 Tipos de Interés asegurable

El interés asegurable es el objeto del contrato del seguro maritimo y debido a sus
caracteristicas se permite la existencia de una gran diversidad de intereses
asegurables como son el seguro de buque, cargamento, flete, responsabilidad civil,

asi como otros intereses patrimoniales derivados de la industria maritima.
Conforme a la LNCM en su articulo 186 enuncia los intereses asegurables.

“Los contratos de seguro maritimo podran comprender todo interés

asegurable legitimo y recaeran sobre:

I. Las embarcaciones y los accesorios de éstas, cualquiera que sea el
lugar en que se encuentren, incluso en construccion;

Il.  Las mercancias, sus contenedores o cualquiera otra clase de bienes
a bordo;

lll.  El valor de la renta o el flete segun sea el caso, los desembolsos en
gue incurra quien organice una expedicidbn maritima, asi como las
comisiones por la comercializacién de la carga; y

IV. La responsabilidad del propietario de la embarcacion, naviero,
arrendatario, arrendador, fletador, fletante, embarcador, operador,
agente naviero y en general, toda responsabilidad derivada del

ejercicio de la navegacion o conexa a ella.”
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Es importante destacar que la legislacion mexicana hace especial referencia a la
responsabilidad derivada del ejercicio de la navegacion o conexo a ella, es decir, el

seguro de responsabilidad civil.
1.3.4.1.1 Seguro de Embarcacion

El seguro de embarcacion tiene por objeto el interés asegurable que liga a cualquier
persona con la embarcacion, sin embargo, en la industria maritima se conoce como

seguro de casco la cual se deriva de una expresion inglesa (Hull Insurance).5®

En particular, el buque es un objeto compuesto, conformado por diversas partes,
pertenencias y accesorios, las cuales son susceptibles de individualizacion y
separacion, por esta razén es posible asegurar separadamente el casco, aparejo,

maquinaria, combustibles y demas accesorios que componen a una embarcacion. 7°

La norma mexicana refuerza a la doctrina, al establecer que el seguro sobre
embarcaciones también puede ser conocido como seguro de casco y maquinaria. Su
interés asegurable se entendera comprendido a las pertenencias y accesorios fijos
o moviles destinados de manera permanente a la navegaciéon y al ornato de esta
porque es considerado como una universalidad de hecho conforme al articulo 226
de la LNCM.

Ademas, el interés asegurable de las embarcaciones versa sobre cualquiera que sea
el lugar en que se encuentren, incluso en construccion conforme al articulo 186,
fraccion | de la LNCM.

Es importante que el interés asegurado se refleje al tipo de uso que se destine la

embarcacion, ya que en la practica el buque puede ser contratado por tiempo o viaje.

% Arroyo Martinez , Ignacio, op. cit., p. 838.
70 Gabaldon Garcia, José L y Ruiz Soroa, José M., Manual de derecho de la navegacion maritima,
Madrid, Marcial Ponds, Ediciones Juridicas y Sociales, Espafia, 2006, p. 870.
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Es comun que el interés asegurable verse sobre los dafios materiales de la
embarcacion; y no sobre responsabilidad, pero en la industria, también es comudn
que las aseguradoras ofrezcan coberturas adicionales sobre responsabilidad civil

frente a terceros.

Finalmente, la cobertura maritima minima para las embarcaciones consiste en la
pérdida total, real o implicita causada por la furia de los elementos de la naturaleza,

explosion, incendio, rayo, varada, hundimiento, abordaje o colision.

Respecto a las embarcaciones para obra en construccién su cobertura minima es
sobre la pérdida total, real o implicita, causada por explosién, incendio o rayo

conforme al articulo 189, fraccion |l de la LNCM.
1.3.4.1.2 Seguro de mercancias

El seguro de mercancias o seguro de facultades tiene por objeto un interés
asegurable sobre mercancias, contenedores o cualquier otra cosa de bienes a bordo.
Ademas, el asegurador responde sobre dafios y pérdidas ocasionados por vicios

ocultos de la mercancia conforme al articulo 211 LNCM.

En este seguro es usual utilizar el término todo riesgo que implica la contratacion del
seguro de mercancias en transito y en los usos y costumbres internacionales se
entiende que las mercancias quedan cubiertas contra cualquier averia particular
derivada de causa fortuita y externas inherentes al transporte conforme al articulo
212 de la LNCM.

Por otra parte, la vigencia de este seguro inicia en el momento en que las mercancias
sean entregadas al porteador o se pongan a su disposicion. Y cesara con la entrega
de las mercancias al consignatario en el lugar de destino, cuando se pongan a su
disposicion o se debieron haber puesto en su disposicion conforme a la pdliza de

seguro correspondiente conforme al articulo 215 de la LNCM.

Finalmente, la cobertura maritima minima para las mercancias consiste en los dafios

materiales causados a los bienes por incendio, rayo, explosiébn o por varada,
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hundimiento, abordaje o colision de la embarcacion, asi como la pérdida de bultos
por entero caidos durante las maniobras de carga, trasbordo o descarga conforme

al articulo 189, parrafo tercero de la LNCM.
1.3.4.1.3 Seguros de fletes

El interés asegurable en el seguro de fletes versa principalmente para garantizar las
pérdidas o dafios que pueda sufrir el flete o renta.” Lo que se asegura es el riesgo
de que el derecho al flete no llegue a ser exigible juridicamente como consecuencia
de un riesgo maritimo, no la posibilidad de que resulte insatisfecho por insolvencia

del deudor u otra causa.’?

El interés asegurable se centra en los sujetos como son el cargador, arrendador,
fletante o capitan, ya que se garantiza la pérdida del derecho, sin embargo, no
pueden asegurar el anticipo que se hubiere recibido a cuenta de su renta o flete, sino
cuando se pacte expresamente que en caso de no devengarse el flete como

consecuencia de naufragio o pérdida de la carga devolvera la cantidad recibida.

Se debe agregar que en este seguro es importante expresar la suma ascendente la
cual no puede exceder de lo que se establezca en la péliza de arrendamiento
fletamento o conocimiento de embarque con fundamento en los articulos 240 y 241
de la LNCM.

1.3.4.1.4 Seguro de responsabilidad civil

El seguro de responsabilidad civil tiene por objeto el interés asegurable que verse
principalmente sobre toda responsabilidad derivada del ejercicio de la navegacion o
conexa a ella, es decir todo el propietario de la embarcacion, naviero, fletador,

fletante, embarcador, operador, agente naviero, etc. En este sentido, el sujeto que

"1 Flete: Se entiende a la carga de un buque; en su acepcion mas técnica, equivale al precio estipulado
para el alquiler de un barco o de parte de él.
Fundacién Mapfre, Diccionario de Fundacion Mapfre: Definicibn de Flete, 2020, disponible en:
https://lwww.fundacionmapfre.org/fundacion/es_es/publicaciones/diccionario-mapfre-
seguros/f/flete.jsp, Ultimo acceso: 08 de enero de 2020.
72 Gabaldon Garcia y Ruiz Soroa, op. cit., p. 876.
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desarrolle este tipo de actividades sera responsable de cubrir todos los dafios que le
sean imputables causados a terceros por la explotacion de este o por su carga, asi
como de las medidas tomadas para prevenir o0 minimizar esos dafios conforme al
articulo 175 de la LNCM.

Ademas, la legislacion vigente agrega las posibilidades por la utilizacion de la carga,

combustible o basura derramados, vertidos o descargados.

La relevancia de este seguro es primordial para la industria maritima y es utilizado a
nivel internacional, pero no siempre es obligatorio como es en el caso de Francia que
resulta opcional para ciertas embarcaciones, sin embargo, es obligatorio en la
normatividad mexicana conforme al articulo 176 de la LNCM, establece que es

obligatorio:

“Todas las embarcaciones que naveguen o artefactos navales que se
encuentren, en zonas marinas o en aguas interiores mexicanas, deberan de
contar con un seguro de proteccion e indemnizacion por responsabilidad civil

en los términos del Titulo Séptimo de esta Ley”.

Como se aprecia en lineas anteriores se hace alusién a un seguro de proteccion e
indemnizacién por responsabilidad civil que en la industria maritima se identifica
frecuentemente como seguro P&l (por sus siglas en inglés), proteccion (protection)

e indemnizacion (indemnity) que es aceptado por nuestro sistema juridico mexicano.

Establece que las coberturas de proteccion e indemnizacion de los seguros de
responsabilidad contratadas con Clubes de Proteccion e Indemnizacion o con
aseguradoras de prima fija, deberan ser lo suficientemente amplias para indemnizar
a los terceros afectados por cualquier siniestro o concepto de reclamacion regulada
por normatividad nacional e internacional maritima, asi lo establece el articulo 242,

parrafo segundo de la LNCM.

Ademas, la cobertura minima para la responsabilidad civil del naviero, por abordajes,

correspondera al asegurador de casco y maquinaria las tres cuartas partes.

40



Y la otra cuarta parte restante correspondera al club de proteccion e indemnizacion;
Para otros seguros de responsabilidad civil el importe de los dafios causados a otros,
en sus personas 0 en sus bienes. En la contratacion de los seguros de
responsabilidad civil por reclamaciones de naturaleza maritima, se estara a los
montos de limitacion dispuestos por los Tratados Internacionales en la materia

conforme al articulo 189, ultimo parrafo de la LNCM.

Ademas, la cobertura minima para la responsabilidad civil del naviero es de tres
cuartas partes de la responsabilidad por abordajes que correspondera al asegurador
de casco y maquinaria, y la otra cuarta parte restante que correspondera al club de
proteccion e indemnizacién; Para otros seguros de responsabilidad civil el importe
de los dafios causados a otros, en sus personas o en sus bienes. En la contratacion
de los seguros de responsabilidad civil por reclamaciones de naturaleza maritima, se
estara a los montos de limitacion dispuestos por los Tratados Internacionales en la

materia conforme al articulo 189, parrafo cuarto y quinto de la LNCM.
1.4 Prima

El contratante del seguro estara obligado a pagar la prima la cual se define como
una contraprestacion econémica abonada por el tomador del seguro o asegurado

por la garantia y cobertura del riesgo presentado por la entidad aseguradora.”?

Los elementos principales de la prima son el precio tedrico medio de la probabilidad
de que ocurra el siniestro, el recargo por gastos de administracion, produccion,
compensacion y redistribucién de riesgos y beneficio comercial y los gastos

accesorios o fiscales que repercuten al asegurado.’
1.4.1 Clasificacion de las primas en el seguro maritimo

Las primas del seguro maritimo se pueden clasificar de la siguiente forma:

73 Instituto Superior de Técnicas y Practicas Bancarias, op. cit., p. 546.
74 Guardiola Lozano, op. cit., p. 24.
41



Unica. - El tomador paga en su totalidad las primas que deben hacerse efectivas

conforme a los periodos correspondientes de la vigencia del contrato. °

Periddica. - Satisface periédicamente dentro de los plazos previstos para la duracion
del seguro.’®

Suplementaria o adicional. - Cuando en determinado momento de la vigencia de la
poliza, es preciso satisfacer para compensar un agravamiento en el riesgo, como

consecuencia de un cambio en el objeto asegurado o aumento de su valor /7.

En el seguro maritimo el asegurador tiene derecho de cobrar una prima adicional,
por ejemplo, cuando exista una agravacion del riesgo conforme a lo establecido en
el articulo 206 LNCM.

Variable: Derivada de diversas circunstancias previstas, puede tener un importe
distinto a lo largo de la vigencia del contrato de seguro. Un ejemplo es el aumento
de prima en caso de sobrevenir un riesgo de guerra, si no se fijo un porcentaje debera
ser determinado por los usos y costumbres del mercado internacional de seguro

mauritimo conforme al articulo 199 de la LNCM.
1.5 Pdliza

El contrato de seguro maritimo debe constar por escrito en el que corresponde al

asegurador la entrega de la poliza.

Se define como un documento principal donde se exterioriza la voluntad de las partes

con la finalidad de obtener una cobertura para determinar el riesgo asegurable.’®

75 Garcia Gil, Francisco J., Las pélizas de seguro llegislacién comentada, jurisprudencia, formularios,
Espafa, La Ley, 2011, p. 122.
76 |dem.
77 Guardiola Lozano, op. cit., p. 27.
78 Cfr. Veiga Copo, Abel B., Cracteres y elementos del contrato de seguro: pdliza y clausulado.
Colombia, Biblioteca Juridica Diké, p. 273.
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Asimismo, justifica, acredita y documenta la relacion juridica, puesto que es uno de
los principales medios probatorios y un requisito indispensable para la validez del

contrato’® como lo establece el articulo 19 de la LCS y 188 LNCM.

Ademas, la suscripcién de la pdliza crea una presuncion legal respecto de la

evaluacion hecha sobre los efectos asegurados conforme al articulo 195 LNCM.
1.5.1 Clasificacion de las pdlizas en el seguro maritimo

En el seguro maritimo pueden encontrarse diversos tipos de poélizas como son a la
orden, al portador, estimada y flotante como hace referencia el articulo 187 de la
LNCM.

Péliza a la orden. - se encarga de proteger a la persona en cuyo favor se emite.&

Pdliza al portador. - donde la persona garantizada es aquella que legitimamente la

posee.8!

Pdliza estimada. - El valor fijado en pdliza para el bugue asegurado es un valor
convenido entre las partes, que se comprometen a aceptarlo como el valor real a

todos los efectos, singularmente los indemnizatorios.?

En la industria maritima este acuerdo representa un valor del interés que determina
la suma asegurada y es una referencia durante toda la existencia del contrato, en

caso de siniestro, se considera como un valor de sustitucion. 83

Un ejemplo, es cuando se considera como valor de la embarcacion, el que se haya
estipulado en la pdliza y en caso de que las partes fueren omisas, el valor seré el
gue tenga al iniciarse el riesgo; y de las mercancias o efectos conforme al articulo
196 de la LNCM.

79 Instituto Superior de Técnicas y Practicas Bancarias, op. cit., p. 525.
80 Guardiola Lozano, op. cit., p. 48.
81 |dem.
82 Gabaldon Garcia y Ruiz Soroa, op. cit., p. 876.
83 Girgado Perandones, Pablo, La pdliza estimada, la valoracién convencional del interés en los
seguros de dafios, Espafia, Marcial Pons, 2015, p. 182, 183.
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Poliza flotante. - Debido a sus caracteristicas especiales del riesgo, se concede al
asegurado dentro de ciertos limites y previo reconocimiento de determinadas
condiciones o0 una garantia abierta en la que se establecen aumentos o

reducciones.®* Un ejemplo, es el seguro de mercancias.

En la industria maritima es comun la utilizacion de clausulas de polizas tipo que se
integran a las condiciones particulares, especificas para cada asegurado y tienen un

alcance internacional.®®

Se consideran clausulas de pdlizas tipo de seguro maritimo internacionalmente
conocidas y aceptadas, las denominadas como Clausulas del Instituto de
Aseguradores de Londres (Institute of London Underwriters Clauses), Clausulas del
Instituto Americano (American Institute Clauses) asi como las reglas y clausulas de
cualquier club de proteccién e indemnizacion (Protection and Indemnity Club
Clauses) perteneciente a la Asociacion Internacional de Clubes de Proteccion e

Indemnizacién conforme a lo establecido en el articulo 194 LNCM.

En definitiva, la poliza en el seguro maritimo es un elemento formal al constar por
escrito, no obstante, el contrato de seguro maritimo es consensual, siendo un
documento probatorio que tiene una funcién normativa de primer orden en relacion

con el contrato y su contenido.®®

84 Guardiola Lozano, op. cit., p. 49.

85 Arroyo Martinez , Ignacio, op. cit., p. 825.

86 Cfr. Pérez-Serrabona Gonzélez, José L., La pdliza y la documentacion del contrato de seguro,
Espafia, Comares, p. 146.
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Capitulo 2: Disposiciones generales en Materia de

Seguros Maritimos

Los seguros maritimos forman parte del derecho mercantil que es la rama del
derecho privado que se encarga de regular actos de comercio, los cuales pueden
ser celebrados entre personas fisicas 0 morales quienes realicen una actividad

comercial o no.

En este sentido, los seguros maritimos son un tema especializado porque
comprende aquellos contratos de seguros que tienen por objeto indemnizar dafios
producidos por la actividad maritima, por este motivo tienen sus propias normas y

principios de la industria maritima.

Es importante sefialar que, para una mejor interpretacion de estos contratos, se
puede tomar como base de referencia diversas especialidades del derecho como

auxiliares con la finalidad de resolver sus problematicas de la materia.

Por esta razon, en el presente capitulo se realizara un analisis respecto a las
diferentes disposiciones generales; nacionales e internacionales aplicables en la

materia de seguros maritimos.
2.1 Disposiciones Nacionales

El derecho maritimo mexicano se encuentra regulado en su normativa especial
vigente denominada Ley de Navegacion y Comercio Maritimos publicada el 1 de
junio de 2006. Es importante sefialar que su objetivo primordial es regular el comercio
maritimo y la actividad portuaria, es decir, desde un aspecto mercantil y
administrativo. En efecto al encargarse de regular la actividad comercial maritima
cuenta con su propio apartado sobre seguros maritimos que es el titulo séptimo
denominado Del Seguro Maritimo, conformado por seis capitulos del articulo 186 al
253.
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Como se sefialéo en el capitulo anterior, los seguros maritimos se encontraban
regulados por el Cédigo de Comercio en sus distintas publicaciones las cuales eran
disposiciones federales. Asi como la Ley de Navegacién y Comercio Maritimos de
1963, la Ley de Navegacion de 1994 y la actual Ley de Navegacion y Comercio
Maritimos de 2006 que se encuentra vigente con la ultima reforma del 19 de
diciembre de 2016.8"

La primera Ley de Navegacion y Comercio Maritimos fue publicada el 21 de
noviembre de 1963, la cual contemplaba un capitulo especial sobre seguros
maritimos del articulo 222 al 250. No obstante, se deroga, en ese entonces los

articulos 222 al 232 y 234 al 250 que se referian a seguros maritimos.

Después, la Ley de Navegacion publicada el 4 de enero de 19948 con la
administracion de Carlos Salinas de Gortari, contemplaba que todos las
embarcaciones o artefactos navales que navegaran en las zonas maritimas
mexicanas 0 aguas interiores deberian contar con un seguro de proteccion e
indemnizacién, ademas, adopt6é diversos tratados internacionales y promovia la
exportacion mexicana no petrolera, dicha ley fue abrogada por decreto y publicacion

de la ley vigente que ya se indicé anteriormente.

Finalmente, como se sefiald lineas anteriores el 1° de junio de 2006 se publica la

actual LNCM con la administracién de Vicente Fox Quesada.
2.1.1 Normas supletorias en materia de seguros maritimos

El sistema juridico mexicano reconoce en algunos ordenamientos legales la
posibilidad de acudir a otros cuerpos normativos con la finalidad de integrar o

interpretar la omision de alguna figura juridica existente. 8°

87 Velazquez Elizarraras, Juan C., “Tres vertientes del derecho internacional maritimo: derecho del
mar, maritimo y de la navegacion y su recepcion en el orden "bioceanico", Anuario Mexicano de
Derecho Internacional, vol. XV, 2015, p. 833.
88 Diario Oficial de la Federacion, 1994.
89 Contraloria CDMX, Marco Juridico Contraloria, 2019, disponible en:
http://www.contraloriadf.gob.mx/contraloria/cursos/MARCOJURIDICO/paginas/sl.php, ultimo acceso:
09 de enero de 2020.
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Se debe agregar que el planteamiento anterior se refuerza a través de la siguiente

tesis donde se determina la supletoriedad de la ley y los requisitos para que opere:*°

“‘SUPLETORIEDAD DE LAS LEYES. REQUISITOS PARA QUE OPERE. La
aplicacion supletoria de una ley respecto de otra procede para integrar una

omision en la ley o para interpretar sus disposiciones y que se integren con

otras hormas 0 principios generales contenidos en otras leyes. Asi, para que

opere la supletoriedad es necesario que: a) El ordenamiento legal a suplir

establezca expresamente esa posibilidad, indicando la ley o normas que

pueden aplicarse supletoriamente, o que un ordenamiento establezca que

aplica, total o parcialmente, de manera supletoria a otros ordenamientos; b)

La ley a suplir no contemple la institucién o las cuestiones juridicas que
pretenden aplicarse supletoriamente 0, aun estableciéndolas, no las
desarrolle o las regule deficientemente; ¢) Esa omision o vacio legislativo haga
necesaria la aplicacion supletoria de normas para solucionar la controversia o
el problema juridico planteado, sin que sea valido atender a cuestiones
juridicas que el legislador no tuvo intencién de establecer en la ley a suplir; y,
d) Las normas aplicables supletoriamente no contrarien el ordenamiento legal
a suplir, sino que sean congruentes con sus principios y con las bases que

rigen especificamente la institucién de que se trate.”

Como se aprecia en el criterio anterior es un requisito que el ordenamiento legal a
suplir establezca la posibilidad o indique la ley o0 normas que pueden aplicarse, o que
un ordenamiento establezca que aplica, total o parcialmente, de manera supletoria a
otros ordenamientos. En este sentido conforme a lo establecido en el articulo 6°,
fraccion VIII de la LNCM a falta de disposicion expresa de esta ley, reglamentos y de
Tratados Internacionales se aplicara de forma supletoria en materia de seguros
maritimos la LCS y la Ley General de Instituciones y Sociedades Mutualistas de

Seguros.

% Tesis 2a./J. 34/2013, Semanario Judicial de la Federacion, Décima Epoca, t. 2, marzo de 2013, p.
1065.
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Primero, es necesario aclarar que respecto a Ley General de Instituciones y
Sociedades Mutualistas de Seguros que es sefalada como ley supletoria, fue
abrogada y sustituida por la nueva LISF publicada en el Diario Oficial de la
Federacion el 4 de abril de 2013, cuya vigencia comenz6 a partir del 4 de abril de
2015.

En esta disposicion se encuentra el fundamento para que operen las instituciones de
Seguros o0 Sociedades mutualistas sobre seguros maritimos bajo la operacion de
dafios, y en el ramo maritimo y transportes conforme al articulo 25, fraccion lll, inciso
b de la LISF.

En segundo lugar, respecto a la LCS que es sefialada como ley supletoria, que el
seguro maritimo se rige por las disposiciones relativas del Codigo de Comercio y
dicha ley en lo que sea compatible con ellas, conforme al articulo 3° de la LCS.

2.2 Disposiciones Internacionales

En este apartado se realizara un analisis sobre diferentes disposiciones

internacionales aplicables en materia de seguros maritimos.

Como se analizé en parrafos anteriores conforme a lo establecido en el articulo 6 de
la Ley de Navegacion y Comercio Maritimos y el reglamento de ésta en su articulo
18, se sefala que los seguros maritimos se regiran por los tratados internacionales

del ambito maritimo en los que el Estado Mexicano sea parte.

Aunado a lo anterior los convenios maritimos internacionales forman parte de una de
las fuentes del derecho maritimo, ya que se acude a esta con la finalidad de localizar

la norma aplicable a una situacién especifica.®?

El término convenio es un sindbnimo de tratado y hacen referencia a los instrumentos

multilaterales o bilaterales que son acordados y adaptados por los Estados o por

91 Cfr. Gabaldon Garcia, José L., Curso de derecho maritimo internacional: derecho maritimo
internacional publico y privado y contratos maritimos internacionales, Espafia, Marcial Pons, p. 43.
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organizaciones internacionales. En este sentido un convenio maritimo es un acuerdo
internacional por escrito celebrado entre dos o mas Estados con la finalidad de
regular asuntos relativos a la actividad maritima, incorporando a un Gnico instrumento

que se rige por el Derecho Internacional.®?

2.2.1 Convenio Internacional sobre Salvamento Maritimo

El Convenio internacional sobre salvamento maritimo de 1910 adoptado en Bruselas,
se encargaba de regular la figura de salvamento®3en el que incorporaba el principio
de “no se paga si no se salva”, donde al salvador, solo se le retribuyen sus servicios

si la operacién de salvamento resultaba exitosa.%

Ademas, este convenio no tomaba en cuenta la contaminacion marina, donde si el
salvador no lograba salvar al buque o la carga, pero lograba impedir un hecho

importante de contaminacion, no recibia ninguna retribucién econémica.®®

Como resultado de la problematica sefalada, se adoptdé el nuevo Convenio de
Salvamento Maritimo de 1989 (CSM) que entra en vigor el 28 de abril de 1989 con
la finalidad de ofrecer al “salvador” una recompensa mayor donde se tome en cuenta
la habilidad y los esfuerzos de éste para impedir o reducir los dafios minimos al medio
ambiente. El Estado mexicano forma parte de este convenio®, ya que fue aprobado

por la Camara de Senadores del Congreso de la Unién el dia 8 de julio de 1991.%

92 Cfr. Contreras Bustamante, Rall et al (coord.), Derecho maritimo internacional, México, Secretaria
de Marina-Armada de Meéxico, Universidad Naval, Centro de Estudios Superiores Navales,
Universidad Nacional Autébnoma de México, Facultad de Derecho, 2017, p. 31.
98 Salvamento: hecho de procurar evitar los dafios reales y futuros durante la ocurrencia de un
siniestro, como a los objetos que, después de producido el evento, han resultado indemnes,
Fundacién Mapfre, Diccionario de Fundacion Mapfre: Definicién de Salvamento, 2020, disponible en
https://lwww.fundacionmapfre.org/fundacion/es_es/publicaciones/diccionario-mapfre-
seguros/s/salvamento.jsp, ultimo acceso: 09 de enero de 2020.
94 QOrganizacion Maritima Internacional, Convenio internacional sobre salvamento maritimo, 2020,
disponible en: http://www.imo.org/es/About/Conventions/ListOfConventions/paginas/international-
convention-on-salvage.aspx, Ultimo acceso: 10 de enero de 2020.
9 Cfr. Contreras Bustamante, Rall et al (coord.), op. cit., p. 164.
9% Secretaria de Marina, Convenio internacional sobre salvamento maritimo, disponible en:
https://lwww.gob.mx/cms/uploads/attachment/file/464812/14.-
CONVENIO_INTERNACIONAL_SOBRE_SALVAMENTO_MAR_TIMO__ 1989 SALVAGE_89.pdf,
ltimo acceso: 11 de enero de 2020.
97 Diario Oficial de la Federacioén, 1992.
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Prosiguiendo con el analisis, se entiende como Operacion de Salvamento a toda
actividad realizada con el proposito de auxiliar a una embarcacion, o bien para
salvaguardar otros bienes que se encuentran en peligro en vias navegables o en
otras zonas marinas, en términos de lo dispuesto por el CSM y en el articulo 6° de

LNCM, al referir su aplicacién de forma supletoria.

Por consiguiente, es importante recordar que el asegurado tiene una obligacién de
salvamento, es decir, deberd tomar todas las medidas necesarias para evitar o
disminuir el dafio y los gastos de salvamento en que incurra el asegurado, le seran
pagados por el asegurador con un limite del valor del dafio evitado, en términos del
articulo 191 de la LNCM.

En los seguros sobre embarcaciones y en los relativos a desembolsos, se podra
convenir la cobertura de la remuneracion especial al salvador de conformidad con el
CSM, en términos del articulo 193 de la LNCM.

En el caso de las compafias aseguradoras, es comun encontrar condiciones
generales de las pélizas que contemplen clausulas sobre salvamento, un ejemplo es
la clausula 22: procedimiento en caso de siniestro, medidas de salvaguarda o

proteccion o recuperacion de la compaiiia Zurich.%

“El Asegurado se obliga a brindar a la Compafia el total y oportuno apoyo
para salvaguardar los intereses asegurados y buscar minimizar los dafos o
pérdidas ocasionados por algin siniestro, asi como optimizar los

procedimientos de recuperacion, salvamento y subrogacion”.

Como se aprecia, la compafia aseguradora retoma el principio y obliga al asegurado.

Es importante sefalar que las condiciones generales de las polizas son las bases

98 Zurich, Condiciones generales seguro de transporte de mercancias, pp. 19, 20. 2019, disponible
en: https://www.zurich.com.mx/-/media/project/zwp/mexico/docs/regulaciones/terminos-y-
condiciones/daos-seguro-de-transporte-de-mercancas.pdf?la=es-
mx&hash=CCO0CE4F9C4A062AF8D2E8C2A38380BB, (ltimo acceso: 12 de enero de 2020.
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previas en la relacion contractual del seguro porque en ellas se reflejan los intereses

y el futuro de las negociaciones en las que intervengan las partes.®®

No obstante, la compafiia aseguradora esta obligada a indemnizar por recompensa
de salvamento la contribucién del asegurado, en términos del articulo 190, fracciéon
Il de la LNCM.

2.2.2 Reglas de York-Amberes

Las Reglas de York-Amberes (RYA) tienen un lugar importante en el derecho
maritimo internacional, ya que se encargan de regular una figura denominada averia
gruesa o averia comun y se define de la siguiente manera conforme a la regla A de

estas reglas.

“Existe un acto de averia gruesa cuando, y solamente cuando, se ha hecho o
contraido, intencionada y razonablemente, cualquier sacrificio o gasto
extraordinario para la seguridad comun, con el objeto de preservar de un

peligro los bienes comprometidos en una aventura maritima comun”,190

Ademas, conforme a la legislacion mexicana en virtud del articulo 157, fraccién | de
la LNCM.

“Es aquella en la que el sacrificio o gasto extraordinario para la seguridad
comun contraido intencionada y razonablemente, se realiza con el objeto de
preservar de un peligro las propiedades comprometidas en un riesgo comuin
de la navegacion maritima. El importe de las averias comunes estara a cargo
de todos los interesados en la travesia, en proporcion al monto de sus

respectivos intereses”

99 Cfr. Jaramillo Jaramillo, Carlos |., Derecho de Seguros: Estudios y escritos juridicos, Colombia,
Temis, t. Il, pp. 464, 465.
100 JSS USA, Reglas de York-Amberes de 2004, disponible en:
http://www.jssusa.com/assets/Uploads/GA-papers/YARO4Esp.pdf, Ultimo acceso: 13 de enero de
2020.
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Como se puede apreciar, ambas definiciones tienen en comun la preservacion de los

bienes como consecuencia que se encuentren en peligro.

Actualmente, estas reglas no dependen de una convencion o estatuto, sino de una
aceptacion voluntaria por parte de la comunidad maritima de forma
consuetudinarial®t. En algunos casos se pueden encontrar algunos principios en
legislacién nacional de diversos paises como es el caso de México, la aplicacion casi
universal de estas reglas se ha producido mediante su incorporacion por referencia
en los conocimientos de embarque, contratos de fletamento y pdlizas de seguro

maritimo.102

Las Reglas de York-Amberes. se han sometido a diferentes actualizaciones, su
primera version es de 1877 con la conferencia de Glasgow, la cual ha sido revisada
en varias ocasiones, sin embargo, la ultima version fue realizada por el Comité

Maritimo Internacional (CMI) que actualizé las versiones de 1994, 2004 y 2016.193

A continuacion, se analizaran diversas reglas de la udltima version de 2016 que

establece lineamientos particulares sobre el seguro maritimo.%

Primero, conforme a lo establecido en la regla XVII de las RYA la determinacion de
valores se conforma con valores netos reales de las propiedades, sin embargo, la

mercancia incluird el costo del seguro y el flete, salvo que el flete no esté en riesgo

101 Es decir, que no constituyen un convenio internacional, sino que vienen impuestas simplemente
por su adopcién libre y generalizada por las partes en los contratos de transporte un ejemplo es en el
Bill of Lading.
Claster Maritimo Espafiol, La averia gruesa: reglas de york y amberes,2016, disponible en:
https://www.clustermaritimo.es/2016/10/18/la-averia-gruesa-reglas-de-york-y-amberes-2016/, ultimo
acceso: 14 de enero de 2020.
102 Hudson, N. Geoffrey, "The York-Antwerp Rules: Background to the changes of 1994”. Journal of
Maritime Law and Commerce, Estados Unidos de América, nim. 3, vol. 27, julio 1996, p. 469,
disponible en:
https://heinonline.org/HOL/LandingPage?handle=hein.journals/jmlc27&div=26&id=&page=, Gltimo
acceso: 15 de enero de 2020.
103 Cluster Maritimo Espafiol, op. cit., p. 17.
104 YORK-ANTWERP RULES 2016, disponible en:
https://www.aadm.org.ar/old_site/Antwerp_Rules_2016_Final.pdf, dltimo acceso: 16 de enero de
2020.
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para el cargamento y previa deduccion de las pérdidas o averias sufridas por la

mercancia antes o durante la descarga

Segundo, la prescripcion establecida aplicable en averia a la gruesa es de un afio a
partir de la emision de liquidacion, a no ser que se haya iniciado una accion por la
parte que reclame la contribucién. Y estos plazos podran ser ampliados por acuerdo
entre las partes implicadas en la averia gruesa y sus respectivos aseguradores, sin
embargo, esta regla no sera de aplicacion entre las partes implicadas en la averia
gruesa y sus respectivos aseguradores en virtud de lo establecido en la regla XXIlI
de las RYA.

Actualmente, la legislacibn mexicana contempla que en materia de seguros
maritimos el asegurador tambien estard obligado a indemnizar en los términos
previstos de RYA por averia comun. Asimismo, el asegurador tiene la obligacion de
indemnizar los gastos incurridos por el asegurado con el fin de evitar que el objeto
asegurado sufriera un dafio o para disminuir sus efectos, siempre que el dafio evitado
o disminuido se encuentre cubierto por la pdliza y que esos gastos no excedan del
valor de dafio, conforme a lo establecido en el articulo 190 de la LNCM.

En el caso particular de las compafiias aseguradoras, se encuentran algunas
condiciones generales de seguro que contemplan la posibilidad de pactar bajo las

RYA, un ejemplo es la clausula 3 de riesgos cubiertos de la compafiia Zirich:10°

“La contribucion del Asegurado por Averia Gruesa o Averia General y por
Gastos de Salvamento, ajustados o determinados de acuerdo con la “Ley de
Navegacion y Comercio Maritimos”, el “Cédigo de Comercio” mexicano, las
Reglas de York-Amberes, y/o Leyes y practicas que rigen esta Pdliza, de
acuerdo con lo que se estipula la “Carta Porte”, “Taléon o Conocimiento de

Embarque” o el “Contrato de fletamento”.

105 Zurich, Condiciones generales seguro de transporte de mercancias, op. cit., p. 5.
53



Conforme a lo establecido en lineas anteriores la compariia aseguradora contempla
la indemnizacién como consecuencia de una Averia Gruesa o Averia General y se

sujeta a las RYA.

2.2.3 Convenio sobre Limitacion de la Responsabilidad Civil Nacida de

Reclamaciones en Derecho Maritimo

El Convenio sobre Limitacion de la Responsabilidad Civil nacida de Reclamaciones
en Derecho Maritimo (CLRCR) se adopté el 19 de noviembre de 1976 y entré en
vigor el 1° de diciembre de 1986. Ademas, cuenta con un protocolo que forma parte
del presente convenio, se adoptd el 2 de mayo de 1996 y entré en vigor el 13 de
mayo de 2004.106

Este Convenio tiene como objetivo establecer un sistema de limitaciébn de
responsabilidad civil por parte de los duefios o armadores de buques y los
salvadores; donde se cuantifica dicha responsabilidad. También, existe la posibilidad
de constituir un fondo ante el tribunal u otra autoridad competente en cualquier
Estado Parte, el cual podré utilizarse Unicamente para satisfacer las reclamaciones

derivadas de la limitacion de responsabilidad.

Conforme al CLRCR, se establecen dos tipos de reclamos para determinar la
responsabilidad civil: reclamos relacionados por pérdida de vida o lesiones
personales, y reclamos de propiedad (dafios causados a otros barcos, propiedades

0 construcciones portuarias).

Los limites establecidos en el CLRCR se establecieron en 333,000 DEG!Y" para

reclamos personales por bugues que no excedan las 500 toneladas mas un monto

106 AMT Insurance, International Conventions, 2020, disponible en: http://www.amt-
insurance.com/en/insure/water/limitation-of-liability-for-maritime-claims/, dltimo acceso: 16 de enero
de 2020.
107 DEG: Derechos especiales de giro y es un activo de reserva internacional creado en 1969 por el
Fondo Monetario Internacional para complementar las reservas oficiales de los paises miembros son
utilizados como unidad de cuenta.
Fondo Monetario Internacional, Derechos especiales de giro, 2020, disponible en:
https://www.imf.org/es/About/Factsheets/Sheets/2016/08/01/14/51/Special-Drawing-Right-SDR,
Ultimo acceso: 26 de enero de 2020.
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adicional basado en el tonelaje. Para otras reclamaciones, el limite de
responsabilidad se fijo en 167,000 DEG méas montos adicionales basados en el

tonelaje en barcos que exceden las 500 toneladas.

Este sistema es considerado irrompible porque los sujetos pueden limitar su
responsabilidad, excepto "si se demuestra que la pérdida fue resultado de su acto u
omisién personal, cometida con la intencion de causar tal pérdida, o
imprudentemente y con conocimiento de que tal pérdida probablemente

resultaria".108

Por otro lado, el protocolo que forma parte del CLRCR establece de una forma mas
clara, el monto de la compensaciéon a pagar en caso de que un incidente se
incremente sustancialmente y también introduce un procedimiento de "aceptacion
tacita" para actualizar estos montos en los dos tipos de reclamos que contempla

dicho convenio.19?

Hay que mencionar, que el CLRCR se conforma por enmiendas, donde los limites
se plantean conforme a los dos tipos de reclamos existentes y se contemplan mas

supuestos para cuantificar la responsabilidad civil como son:

e El limite de responsabilidad por reclamos para buques que no excedan de
2.000 toneladas brutas, tratdndose de reclamos por pérdida de vida o lesiones
personales es de 3.02 millones de DEG.

e El limite de responsabilidad por reclamos de propiedad para bugues que no
excedan el tonelaje bruto de 2,000 es 1.51 millones de DEG.

Finalmente, la importancia de este convenio en los seguros maritimos es la limitacién
de la responsabilidad civil derivada de un siniestro maritimo, donde todo asegurador

de la responsabilidad por reclamaciones que estén sujetas a limitacion, de

108 International Maritime Organization, 2020, disponible en:
http://www.imo.org/en/About/Conventions/ListOfConventions/Pages/Convention-on-Limitation-of-
Liability-for-Maritime-Claims-(LLMC).aspx, Ultimo acceso: 26 de enero de 2020.
109 International Maritime Organization, op. cit.
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conformidad a lo establecido en el articulo 1°, punto 6 del CLRCR tendra derecho a

gozar de los privilegios del Convenio.

Por otra parte, la legislacion mexicana establece que, el propietario de una
embarcacién o artefacto naval, al ocurrir un siniestro sera responsable de todos los
dafios que le sean imputables causados a terceros por la explotacion de éste, asi
como de las medidas tomadas para prevenir o minimizar esos dafios conforme lo

establecido en el articulo 175 de la LNCM.

Dicho lo anterior, este tipo de responsabilidad forma parte de la responsabilidad civil

derivada de siniestros maritimos la cual es un tipo de interés asegurable.

Ademas, sin perjuicio de aplicar los regimenes de responsabilidad especiales de
otros tratados internacionales, o bien de su texto incorporado por referencia a esta
Ley, toda reclamacién o demanda derivada de un siniestro maritimo estara regida

por el CLRCR conforme a lo establecido en el articulo 177 de la LNCM.

Finalmente, los asegurados pueden pactar que en caso de siniestro la
responsabilidad se limite conforme a este convenio o simplemente establecer que

sirva como un instrumento de interpretacion.

2.2.4 Convencioén de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar

La Convencion de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar (CNUDM) fue
adoptada en Montego Bay, Jamaica, el 10 de diciembre de 1982.110

El principal objetivo de la CNUDM es establecer un régimen de ley y orden de los
océanos y mares del mundo, emitiendo reglas que rigen todos los usos posibles de
los océanos y sus recursos, dicha convencion agrupa en un solo instrumento las

reglas tradicionales para los usos de los océanos y, al mismo tiempo, introduce

110 Gobierno de México, Tratados internacionales celebrados por México, 2020, disponible en:
https://aplicaciones.sre.gob.mx/tratados/muestratratado_nva.sre?id_tratado=416&depositario=0,
Ultimo acceso: 27 de enero de 2020.
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nuevos conceptos juridicos y regimenes. Tambien, proporciona una base

fundamental para un fututo desarrollo de areas especificas del derecho del mar.1?

Conviene subrayar que aun cuando estas reglas internacionales son de derecho del
mar, se consideran auxiliares del derecho maritimo porque fortalecen los diversos
criterios e interpretaciones para que los Estados parte, sean responsables del
cumplimiento de sus obligaciones internacionales relativas a la proteccion y

preservacion del medio marino.

En el caso particular de los seguros maritimos, la CNUDM regula sistemas juridicos
gue permitan asegurar una pronta y adecuada indemnizacion derivada de los dafios
resultantes de la contaminacion del medio marino con la utilizacién de seguros
obligatorios o fondos de indemnizacion conforme a lo establecido en el articulo 235
(1, 2y 3) de la CNUDM.

Baste, como muestra que el Estado mexicano adopté dicha regla en su legislaciéon
interna, ya que exige un seguro obligatorio para todas las embarcaciones que

naveguen en zonas marinas o en aguas mexicanas.

2.2.5 Convenio Internacional sobre Responsabilidad por Dafios Causados por

la Contaminacién de las Aguas del Mar por Hidrocarburos

El Convenio Internacional sobre Responsabilidad por Dafios causados por la
Contaminacién de las Aguas del Mar por Hidrocarburos (CIRDCAH) se adoptd en

Bruselas en 1969.112

La indemnizacion derivada de dafios ocasionados por derrames de hidrocarburos,

que son causados principalmente por la industria petrolera, tiene un régimen

111 International Maritime Organization, 2020, disponible en:
http://www.imo.org/en/ourwork/legal/pages/unitednationsconventiononthelawofthesea.aspx,  ultimo
acceso: 28 de enero de 2020.
112 Es conocido como Convenio de Responsabilidad Civil de 1969.
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internacional creado a partir de la colaboracion de la Organizacion Maritima

Internacional (OMI).113

En efecto, el marco original de este régimen fue el CIRDCAH y el Convenio
internacional sobre la constitucion de un fondo internacional de indemnizacion de
dafios causados por la contaminacion de hidrocarburos el cual se desarrollara
detalladamente en la siguiente seccidn. Sin embargo, esté régimen resulté remoto y
fue modificado en 1992 mediante dos Protocolos, y los Convenios enmendados y

sefialados anteriormente.114

El CIRDCAH tiene como objetivo principal regular la responsabilidad de los
propietarios de buques, por dafios debidos a la contaminacion por hidrocarburos,
acordando el principio de la responsabilidad objetiva de los propietarios de buques y
creando un sistema de seguros de responsabilidad obligatorio. 11°

A continuacion, se analizardn diversos articulos del presente convenio que

establecen obligaciones sobre el seguro maritimo.

Primero, cuando haya ocurrido el siniestro y no se haya distribuido el fondo, el
propietario o cualquier persona que le proporcione un seguro o garantia financiera,
pague una indemnizacién de dafios ocasionados por contaminacion a consecuencia
del suceso de que se trate, esa persona se subrogard, hasta la totalidad del importe
pagado, en los derechos que la persona indemnizada habria disfrutado en virtud de
lo establecido en el articulo 5° (5) del CIRDCAH.

Segundo, el propietario de un buque matriculado en un Estado parte, que transporte

mas de 2,000 toneladas de hidrocarburos a granel como carga, estara obligado a

113 Cfr. Fondos internacionales de indemnizacion de dafios debidos a contaminacion por
hidrocarburos, “Responsabilidad e indemnizacion de dafios debidos a contaminacion por
hidrocarburos: textos del convenio de responsabilidad civil, 1992; el convenio del fondo, 1992 y el
protocolo relativo al fondo complementario”, Reino Unido, 2018, p. 5. disponible en:
https://iopcfunds.org/wp-content/uploads/2018/12/WEB-IOPC-Text-of-Conventions-SPANISH.pdf.
114 Cfr. Fondos internacionales de indemnizaciéon de dafios debidos a contaminacién por
hidrocarburos,op. cit., p. 5.
115 Cfr. Idem.
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mantener un seguro u otra garantia financiera; como podria ser una garantia
bancaria o un certificado expedido por un fondo internacional de indemnizacién con
la finalidad de que quede cubierta la responsabilidad nacida de dafos ocasionados
por contaminacién en virtud de lo establecido en el articulo 7° (1) del CIRDCAH.

Tercero, a cada buque se le expedirad un certificado que pruebe que el seguro o
garantia financiera tienen plena vigencia, ademas se debera dar certeza a los datos
referentes de identificacion de la compafiia aseguradora o persona que brinde la
prestacion de un seguro o garantia en virtud de lo establecido en el articulo 7° (2) del
CIRDCAH.

Cuarto, el monto establecido por la aseguradora como consecuencia de una
indemnizacion se destinara exclusivamente a satisfacer las reclamaciones
promovidas en virtud del presente Convenio conforme a lo establecido en el articulo
7° (9) del CIRDCAH.

Quinto, cada Estado parte debera procurar que en su legislacion interna, todo buque
donde quiera que esté matriculado, que entre en un puerto situado en su territorio o
salga de él, o que arribe a una terminal mar adentro situada en su mar territorial o
salga de ella, esté cubierto por un seguro o garantia en virtud de lo establecido en el
articulo 7° (11) del CIRDCAH.

Finalmente, la legislacion mexicana, sin perjuicio de aplicar los regimenes de
responsabilidad especiales de otros tratados internacionales, o bien de su texto
incorporado por referencia a la ley de la materia, toda reclamacién o demanda
derivada de un siniestro maritimo estara regida por el CIRDCAH conforme a lo

establecido en el articulo 177 de la LNCM.
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2.2.6 Convenio Internacional sobre la Constitucion de un Fondo Internacional

de Indemnizacién de Dafios Debidos a Contaminacion por Hidrocarburos

El convenio internacional sobre la constitucion de un fondo internacional de
indemnizaciéon de dafios debidos a contaminacion por hidrocarburos (CICFID) se

adopt6 en Bruselas en 1971.116

Es importante recordar que este fondo formd parte del régimen antiguo y fue
modificado en 1992 y actualmente se conocen como el CIRDCAH y CICFID de 1992

los cuales entraron en vigor el 30 de mayo de 1996.

La OMI comenzo la preparacion del CICFID con la finalidad de establecer un fondo
internacional para la indemnizacién por dafios debidos a la contaminacién por

hidrocarburos adoptando las reglas del CIRDCAH.

El CICFID, tiene como objetivo principal la obligacion de pagar una indemnizacion a
los Estados y las personas que sufren dafios por contaminacion, si tales personas
no pueden obtener una indemnizacion del propietario del barco del que escapé el
petréleo o si la indemnizacion del propietario no es suficiente para cubrir el dafio

sufrido, se tiene acceso a un fondo monetario.1’

Existe la posibilidad de que las victimas de dafios por contaminacién por
hidrocarburos pueden ser indemnizadas mas alla del nivel de responsabilidad del

propietario del buque.

El fondo no esté obligado a indemnizar al propietario si el dafio es causado por su
mala conducta intencional o si el accidente fue causado, incluso parcialmente,

porque el barco no cumplié con ciertas convenciones internacionales.

116 También conocido como Convenio del Fondo de 1992.
117 International Maritime Organization, List of conventions, 2020, disponible en:
http://www.imo.org/en/About/Conventions/ListOfConventions/Pages/International-Convention-on-the-
Establishment-of-an-International-Fund-for-Compensation-for-Oil-Pollution-Damage-(FUND).aspx,
ultimo acceso: 3 de febrero de 2020.
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Este fondo se financia mediante contribuciones recaudadas de toda persona que
haya recibido durante el afio mas de 150 000 toneladas de crudos de petrdleo tras

la transportacion via maritima de un Estado parte del fondo.

En octubre de 2000, el comité juridico de la OMI adopté dos resoluciones
incrementando en un 50,37% los limites de responsabilidad; éstas enmiendas
entraron en vigor el 1 de noviembre de 2003, elevando la cuantia maxima
remunerable por el fondo de 1992 a 203 millones de DEG por cualquier siniestro que

ocurriera, incluida la cuantia pagada por el propietario del buque o su asegurador.
118

En mayo de 2003, se aprob6é un protocolo que brinda un tercer nivel de
indemnizacién estableciendo un fondo complementario internacional de
indemnizacién de dafios debidos a contaminacion por hidrocarburos, dicha afiliacién
es optativa y esta abierta a todo Estado que sea miembro del fondo de 1992. La
cuantia maxima para pagar por cualquier siniestro es 750 millones de DEG, incluida

la cuantia establecida en los convenios de 1992.119

En este convenio, se hace referencia al sujeto Fiador quien se define como “toda
persona que provee un seguro u otra garantia financiera destinada a cubrir la

responsabilidad del propietario (...)” como se establece en el articulo 1° (7) CICFID.

Como se aprecia en el parrafo anterior, Fiador es la compafiia aseguradora quien
tiene la obligacion principal de indemnizar el dafio producido por la realizacion del

evento cuyo riesgo es objeto de la cobertura del seguro.

Es importante sefialar que la primera parte referente a la indemnizacion corre a cargo
del propietario del buque, es decir, se aplica el seguro obligatorio de responsabilidad
civil conforme a la normativa internacional y nacional. Y en caso de que no sea

suficiente para satisfacer la integridad de los dafios causados por contaminacion, la

118 Cfr. Ibidem, p. 5.
119 Cfr. Idem.
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segunda parte de la indemnizacion sera asumida por el fondo de indemnizacion

establecido conforme al CICFID. 120

Finalmente, respecto a la legislacion mexicana es primordial cubrir la indemnizacion
suplementaria por dafios producidos por derrames de hidrocarburos, procedentes de
buques tanques que excedan de los limites de responsabilidad establecidos, se
atendera al CICFID conforme a lo dispuesto en el articulo 177, parrafo segundo de
la LNCM.

120 cfr.Sierra Noguero, Eliseo. El seguro de responsabilidad civil derivada de la navegacion de
buques: especial referencia a los seguros obligatorios. Espafa, Fundacién MAPFRE, 2016, p. 187.
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Capitulo 3: Clausulas Internacionalmente conocidas

y aceptadas

La industria maritima se conforma por llevar a cabo operaciones de caracter
internacional, ya que usualmente las embarcaciones pueden realizar navegaciones
de altura, es decir, de un puerto de origen a otro puerto de destino; ambos en paises

diferentes conformando una relacién internacional entre dos o mas Estados.

Asimismo, las embarcaciones que realizan este tipo de navegacion de altura en el
transcurso de su aventura maritima se encuentran sometidas a diversos tipos de
riesgos, por esta razon los duefios de dichas embarcaciones aseguran su patrimonio

con la finalidad de protegerlo.

Se debe agregar que en un principio las aseguradoras mas importantes se
encontraban en Reino Unido bajo politicas que se aplicaban a las pélizas sometidas
al derecho anglosajén; gran parte de los asegurados realizaron su contratacion bajo
estas premisas. Sin embargo, con el transcurso del tiempo se fueron generando
algunos problemas, ya que no todos los propietarios de las embarcaciones tenian el

conocimiento técnico y juridico del mercado asegurador inglés.

Por esta razon, las aseguradoras o Clubes de Proteccibn e Indemnizacion
comenzaron a formar pequefias agrupaciones para integrar grupos de expertos con
la finalidad de elaborar pélizas y clausulas uniformes a un estandar de caracter
internacional con la finalidad de ser reconocidas y aceptadas por la comunidad

maritima para poder facilitar su comprension y resoluciéon de futuras disputas.

Por esta razén, en el presente capitulo se realizara un analisis respecto a las
diferentes clausulas tipo o clausulas estandar de seguros maritimos
internacionalmente conocidas y aceptadas, las cuales son elaboradas e
interpretadas por diferentes institutos o Clubes de Proteccion e Indemnizacion de
diferentes paises, con la finalidad de ser utilizadas por las aseguradoras en sus

contratos de seguros maritimos y establecer la base principal del contrato.
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3.1 Las clausulas internacionalmente conocidas y aceptas dentro

del contrato de seguro maritimo

Dentro del mercado asegurador a nivel mundial, se pueden apreciar clausulas tipo o
clausulas estandar de seguros maritimos internacionalmente conocidas y aceptadas,
las cuales son creadas e interpretadas con la finalidad de ser utilizadas por las
aseguradoras en sus polizas de seguros maritimos, las cuales forman la base
principal del contrato de seguro, sin embargo, cada aseguradora lo adecua conforme

a sus necesidades.

El objetivo principal de tener clausulas tipo o estandar, es lograr condiciones
uniformes, las cuales puedan ser aplicadas en un régimen juridico internacional

conforme a los usos y costumbres reconocidos en la industria maritima.

Un ejemplo de esta aplicacién es en el seguro de carga, ya que algunos paises por
costumbre pactan bajo clausulas britdnicas en la exportacion de mercancias y bajo
clausulas locales constituidas bajo leyes nacionales (depende el lugar de destino de
la mercancia) para la importacion, sin embargo, esta situacion podria generar
conflictos por el desconocimiento del asegurado o partes involucradas, al no tener
claro su régimen juridico aplicable y el desconocimiento de su funcionamiento en el
extranjero, por esta razon radica la importancia de utilizar estas clausulas tipo o

estandar.

Asi, en el afio de 1985 La Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y
Desarrollo (UNCTAD por sus siglas en inglés), elabordé un informe en el cual
establecia su preocupacion e importancia de desarrollar un régimen juridico
internacional de seguros Maritimos porque el desconocimiento del funcionamiento
de las polizas de seguro podria verse reflejado en la pérdida econémica en el

desarrollo de la industria maritima de paises en desarrollo.'?!

121 Cfr. Naciones Unidas, Informe de la secretaria del Comercio y Desarrollo “Aspectos juridicos y
documentales del contrato de seguro maritimo”, TD/B/C.4/ISL/27/ Rev.1,1982, p. 42, disponible en:
https://unctad.org/es/PublicationsLibrary/c4isl27rev1_es.pdf, Gltimo acceso: 5 de marzo de 2020.
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En la Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo (UNCTAD),
sobre su informe de Clausulas tipo de la UNCTAD para el seguro maritimo de cascos
y el seguro maritimo de la carga en 1989, se propuso una gama de clausulas tipo de
seguro maritimo que podrian ser utilizadas por diversos mercados aseguradores, sin

embargo, en la actualidad no son tan utilizadas.??

Hecha esta salvedad, el Estado Mexicano ha reconocido dentro de su legislacion
nacional aplicable en la materia el uso de estas clausulas, como se aprecia en lo
establecido en el articulo 194, péarrafo tercero de la LNCM, son consideradas como
clausulas de pdlizas tipo de seguro maritimo internacionalmente conocidas y

aceptadas las denominadas como:

“Clausulas del Instituto de Aseguradores de Londres (Institute of London
Underwriters Clauses), Clausulas del Instituto Americano (American Institute
Clauses) asi como las reglas y clausulas de cualquier club de proteccion e
indemnizacién (Protection and Indemnity Club Clauses) perteneciente a la

Asociacion Internacional de Clubes de Proteccion e Indemnizacion”.

Asimismo, conforme a lo establecido en el articulo 16 del RLNCM se sefala lo

siguiente:

“...) Ademas de las polizas tipo de seguros maritimos sefialadas en la Ley,
se consideraran internacionalmente conocidas y aceptadas, todas aquéllas
gue reunan las caracteristicas de las pdlizas tipo, segin convengan las

partes.”

En este sentido, se atribuye valor pleno a la autonomia de la voluntad de las partes,
ya que estas deben ser convenidas por las mismas para ser existentes dentro del

contrato.

122 Cfr. Naciones Unidas, Informe de la secretaria del Comercio y Desarrollo “Clausulas tipo de la
UNCTAD para el seguro maritimo de cascos y el seguro maritimo de la carga”, TD/B/C.4/ISL/50/Rev.1
1989, pp. 1-3, disponible en: https://unctad.org/es/PublicationsLibrary/c4is|50rev.1_es.pdf, Ultimo
acceso: 10 de marzo de 2020.
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Conforme a lo establecido en los parrafos anteriores, es importante sefialar que se
entiende por una clausula tipo o estandar (standard clause) la cual se define como
“aquella disposicion que forma parte de un contrato de seguro maritimo que sirve

como modelo, norma, patrén o referencia”.123

Por otro lado, estas clausulas tipo o estandares son elaboradas e interpretadas por
institutos especializados en seguros y también son conocidas como clausulas de

instituto (Institute clauses).

El origen de las clausulas de instituto se remonta al siglo XIX en Reino Unido, ya que
los ingleses fueron los precursores de fundar dichos institutos donde comenzaron a
desarrollar, interpretar y analizar clausulas estandarizadas para el uso de seguros

maritimos y otros tipos de seguros en un régimen internacional.'?*

Dicho lo anterior, se debe entender en el mismo sentido las clausulas tipo o estandar
elaboradas, acogidas e interpretadas por los diversos Clubes de Proteccién e
Indemnizacion existentes a nivel mundial los cuales tienen gran relevancia dentro de
la industria aseguradora porque se encargan de conformar fondos mutuales con el
objetivo de tener una cobertura para cada uno de sus miembros y se encargan de
elaborar reglas o clausulas especiales que seran usadas dentro de sus pélizas de

seguro.

No obstante, es necesario recalcar que los institutos o clubes de indemnizacién
sefialados en parrafos anteriores, especifican que no es obligatorio que las clausulas
sean utilizadas de forma estricta conforme a su redaccién expresa, ni tienen la
intencidn de reemplazar el juicio independiente, al ser responsabilidad y voluntad de

las partes el decir si se debe pactar o no bajo estas clausulas, sin embargo, no

123 Real Academia Espafiola, Definicibn de estandar, 2019, disponible en:
https://dle.rae.es/est%C3%Alndar, Ultimo acceso: 12 de marzo de 2020.
124 Food and Agriculture Organization of the United Nations, “Marine insurance: the London market
and the institute clauses”, Review of the current state of world capture fisheries insurance, Italia, nam.
510, 2009.
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debemos pasar por desapercibido que dichas pélizas son elaboradas por las

aseguradoras.?®

En caso de ser utilizadas este tipo de clausulas en los contratos de seguros, se debe
entender que el contrato celebrado se interpreta con todas y cada una de las
obligaciones pactadas, asi como su conocimiento en el ambito internacional de

dichas clausulas.

Por esta razén, se deben buscar la asesoria de expertos legales para su
interpretacion o aplicacion en las pdlizas de seguro, ya que las instituciones que
elaboran estas clausulas no se hacen responsables por alguna interpretacion

posterior de las clausulas.?¢

Siendo pertinente establecer que en caso de que alguna de las clausulas se hubiera
modificado mediante algin convenio a través de cualquier medio de transmision de
datos cruzada entre las partes, se entendera que dichas pélizas fueron cambiadas

en los términos de la referida correspondencia o medio de comunicacion.

Si s6lo hay referencia sobre clausulas internacionalmente conocidas y aceptadas por
sus nombres o por sus numeros sin el texto completo, éstas se aplicaran conforme
a los usos y costumbres internacionales conforme a lo establecido en el articulo 194,

parrafo segundo de la LNCM.

3.2 Clausulas del Instituto de Aseguradores de Londres “Institute

of London Underwriters Clauses”

El Instituto de Aseguradores de Londres (IUA por sus siglas en inglés) se creé en
1884 con la finalidad de ser una asociacion comercial especializada en seguros de

transporte, la cual estaba conformada por diversas aseguradoras del medio, sin

125 1dem.
126 The International Underwriting Association of London Limited, 2018, disponible en:
https://lwww.iua.co.uk/IUA_Member/About/IUA_Member/About_the IUA/About_the IUA_homepage.
aspx?hkey=e86110b6-e04f-4c13-87b9-7ef2e6f71e09, tltimo acceso: 15 de marzo de 2020.
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embargo, en 1986, estas compariias aseguradoras decidieron formar y ampliar un

mercado asegurador inglés.?7 128

A finales de 1998, el IUA se fusiond con la Asociacion de Mercados de Seguros y
Reaseguros de Londres (LIRMA por sus siglas en inglés), que era una asociacion
integrada por diversas compafias de seguros; no se dedicaban a los seguros
maritimos, sin embargo, la finalidad de este proyecto era unificar los diferentes tipos
de seguros existentes en el mercado asegurador y conformar una asociacion

comercial Unica de seguros.'?°

Posteriormente, se cred la Asociacion Internacional de Aseguradores de Londres
(ILU por sus siglas en inglés) el 1 de enero de 1999, donde todos los miembros de

la ILU se trasladaron a la IUA.130

Se debe agregar que la IUA actualmente, es la representante central y la
organizacion del mercado para las compafias de seguros y reaseguros mayoristas

e internacionales que no son de Lloyd ‘s, pero operan en el mercado de Londres.!3!

Una de las principales actividades de esta asociacion es elaborar, actualizar y emitir
clausulas tipo o clausulas estandares sobre seguros maritimos, asi como diversos
criterios de interpretacion de éstas. De igual modo, también se encarga de elaborar

clausulas de otros tipos de seguros: aviacion, propiedad y siniestros.

3.2.1 Tipos de clausulas utilizadas en el Instituto de aseguradores de Londres

En el siglo XIX, Lloyd ‘s y la IUA desarrollaron clausulas estandarizadas para el uso

de seguros maritimos de tal manera que se han mantenido desde entonces y son

127 Mercado Asegurador: se hace referencia en términos generales al lugar en donde se contratan u
ofrecen seguros o para determinar distintos tipos de aseguradores.
Naciones Unidas, Informe de la secretaria del Comercio y Desarrollo, op. cit., p.10.
128 nstitute of London Underwriters. History, 2013, disponible en: http://www.ilu.org.uk/history.html,
ultimo acceso: 17 de marzo de 2020.
129 1dem.
130 |dem.
131 The International Underwriting Association of London Limited, 2018, disponible en:
https://lwww.iua.co.uk/IUA_Member/About/IUA_Member/About_the IUA/About_the IUA homepage.
aspx?hkey=e86110b6-e04f-4c13-87b9-7ef2e6f71e09, tltimo acceso: 17 de marzo de 2020.
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conocidas como clausulas de instituto. Sus principales clausulas tipo, se centran en

el casco marino y la carga.®?

3.2.1.1 Clausulas de Casco

La clausula de buque o mejor conocida como clausula internacional de casco
(insurance hulle clause) fue elaborada por un comité de expertos en la materia donde
determinaron los estandares basicos y esenciales del casco de una embarcacion,

esta clausula entré en vigor el 1 de noviembre de 2002.133
Las clausulas internacionales de casco se dividen en tres partes:134

Primera parte. - Contiene las principales condiciones de aseguramiento las cuales

determinan las obligaciones principales del asegurador.

Segunda parte. - Se compone por una gama de clausulas adicionales que los
asegurados exigen con frecuencia y que en algunas ocasiones se agregan por

separado, por ejemplo, las clausulas de tiempo del instituto (Institute time clauses).

En particular las clausulas adicionales como son las clausulas de tiempo (Institute
time clauses), que determinan la cobertura de seguro por un periodo especifico de
tiempo (generalmente 12 meses el cual puede ser prorrogable) y son las clausulas
mas importantes en las polizas de seguro de casco. Asimismo, es frecuente en la
practica que dicha pdliza cuente con una clausula denominada Clausula de
continuidad (continuation clause) la cual determina que, si al finalizar el periodo
asegurador el buque se encuentra navegando, se puede extender el seguro y
continua la vigencia hasta que la embarcacion haya llegado al puerto de destino, es

decir, el asegurado debera avisar a la compafiia aseguradora.'3®

132 Food and Agriculture Organization of the United Nations, op. cit., pp. 161-162.
133 |dem.
134 | dem.
135 Hill Prados, Maria Concepcién, Los clubs de proteccién e indemnizacién en el campo del seguro
maritimo, Espafa, J.M Bosch, 1992, p. 125.
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En particular dependen de la naturaleza y el grado de riesgos que por lo regular

existen tres categorias de clausulas adicionales de tiempo:136

1. Clausula de méxima cobertura (maximum coverage) que proporcionan la
méaxima cobertura para las embarcaciones, es decir, contempla una gama
amplia de riesgos e incluso dafos a la maquinaria.

2. Clausula de promedio parcial gratuito (free partial average) que proporciona
una cobertura similar a la de las clausulas de casco, pero excluye la cobertura
de dafos a la maquinaria.

3. Clausula de pérdida total (total loss) que proporciona una cobertura solo en
caso de una pérdida total, es decir, se debe producir la pérdida de la cosa por
completo, para proceder a la indemnizacion. Esta clausula se debe

principalmente a la costumbre en la industria maritima.

Tercera parte. - Contiene disposiciones referentes al manejo de reclamaciones,

ademas determina los derechos y responsabilidades de cada una de las partes.

3.2.1.2 Clausulas de Carga

Las Clausulas de Carga del Instituto (ICC por sus siglas en inglés) que fueron
elaboradas por el IUA a través de un comité especializado en transporte aéreo,
maritimo y terrestre de mercancias.

Su importancia radica en determinar los riesgos cubiertos, circunstancias excluidas,
duracion o validez de la cobertura, pérdidas o demoras de mercancias y las
condiciones para exigir reclamaciones, son consideradas como universales, ya que

son utilizadas en diversos tipos de transporte. 37

Es importante sefialar que dentro de los mercados aseguradores estas clausulas
inglesas son las mas utilizadas y antiguas en el transporte de mercancias. En

ocasiones en las polizas se establece una mezcla de clausulas, por ejemplo,

136 |dem.
137 Cfr. Merino Palomar, Alberto, “Las Institute of Cargo Clauses: origen”, Revista Actuarios, Espafia,
nim 37, 2015.
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clausulas inglesas con otro mercado asegurador americano o asiatico, es decir,

dependiendo la ruta comercial de dicha mercancia.

La cobertura de este seguro se brinda con base a clausulas tipo denominadas A, B

o C las cuales consisten en:138

Clausula A.- Tiene la cobertura mas amplia, ya que se entiende como un todo riesgo
(full cover), pero tiene ciertas exclusiones como son deficiencia de embalaje, dolo,

merma, demora, guerra civil, huelga, motin o terrorismo.

Clausula B.- Se determina como una clausula promedio parcial (particular average),
principalmente contempla riesgos de mar en general, tales como fuego, explosion,
hundimiento, varadura, vuelco, colision, averia gruesa, terremoto, erupcion

volcéanica, rayo, etc. 139

El instituto define que debe entenderse como un promedio particular (particular

average).

“Una pérdida parcial fortuita para el sujeto asegurado, causada
aproximadamente por un peligro/ riesgo asegurado, pero no es una pérdida
promedio general. El promedio particular solo se refiere a dafos o gastos que
corren exclusivamente a cargo de los propietarios de una embarcacion que ha
sufrido dafios, por ejemplo: mal tiempo o por los duefios de la carga, que ha

sido daflada en transito”. 140

La Clausula C.- Se determina como una clausula de menor cobertura (free of
particular average), ya que es similar a la “Clausula B”, dejando fuera la cobertura de
terremoto, barrido por olas y entrada de agua en la bodega y pérdida de bulto entero

en carga o descarga.

138 |dem.
139 |dem
140 QOcean marine coverage, ocean and transport terms, 2009, disponible en:
http://www.allcovered.net/AC-OM-Terms-Pages/AC-OM-Terms_P.html, Gltimo acceso: 22 de marzo
de 2020.
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En el presente trabajo se desarrolla una tabla comparativa de los riesgos que cubre

cada tipo de clausula:*#!

Riesgos

Varado, puesta a tierra, hundimiento o volcado

Volcamiento o descarrilamiento del transporte de tierras
Colision de un barco o embarcacion con otro barco o
embarcacion

Contacto del barco, embarcacién o transporte con cualquier
cosa que no sea barco o embarcacion (excluye agua, pero no
hielo)

Descarga de carga en el puerto de desastre

Fuego o explosion

Terremoto, Erupcién Volcanica o Rayo

Dafio malicioso

Robo / Hurto

Pérdida general

Abandono

Lavado por la borda (carga de cubierta)

Riesgos de guerra (excepto pirateria)

Tomas o Recaudaciones en el mar (excepto riesgos de guerra)
El agua de mar que ingresa al barco, embarcacién, bodega,
furgoneta elevadora de contenedores de transporte o al lugar
de almacenamiento

Entrada de agua de mar o rio

Pérdida por la borda durante la carga / descarga (solo pérdida
total)

Cualquier riesgo de pérdida fisica o dafio no especificado

Clausulas del

Instituto
A B
v v
v v
v v
v v
v v
v v
v v
v X
v X
v v
v v
v v
X X
v X
v v
v v
n/a v
v X

141 QOcean marine coverage, ICC-Institute Clauses Comparison, 2009, disponible
http://www.allcovered.net/AC-OM-Clauses-Pages/AC-OM-ICC_Clauses_Compare.html,

acceso: 27 de marzo de 2020.
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Las casillas marcadas de color azul las cuales hacen referencia a las clausulas tipo
Ay C; requiere que el dafio sea atribuible a la causa principal del dafio para poder

ser beneficiario a la indemnizacion.

Este tipo de clausulas resultan limitativas, porque restringen o condicionan el
derecho a la indemnizacion cuando el riesgo se ha producido. Se delimita el tipo de
riesgo conforme a una cuantia especifica de indemnizacion, el plazo y lugar

determinado.

3.3 Clausulas del Instituto Americano “American Institute

Clauses”

En contraste con lo que se ha mencionado en el presente trabajo sobre la
importancia del mercado inglés quienes son percusores de los seguros maritimos,
principalmente los Lloyd ‘s que se han encargado de elaborar clausulas usadas a
nivel internacional las cuales prevalecen actualmente, sin embargo, es importante
sefalar que los Estados Unidos de América se han encargado de desarrollar su
propio mercado de seguros, no obstante, en un principio integrando y tomando como

base las clausulas inglesas en su mercado.

El mercado de los Estados Unidos de América a lo largo de su desarrollo, asi como
en su estado actual, es diferente al inglés, ya que su modelo de negocio ha sido
conducido casi en su totalidad por grandes corporaciones propias de este pais, por
el contrario, el sistema de suscripcion de Lloyd ‘s se ha intentado en varias
ocasiones, pero no ha logrado predominar el territorio de los Estados Unidos de

América.142

En los Estados Unidos de América, durante el primer periodo que se extiende hasta

finales del siglo XVIII, la Unica forma existente de seguro sobre embarcaciones que

142 Hubner, Solomon, “The Development and Present Status of Marine Insurance in the United States*,
The Annals of the American Academy of Political and Social Science , Estados Unidos de América,
nam 26, septiembre 1995, p. 246, disponible en: https://www.jstor.org/stable/pdf/1011016.pdf, dltimo
acceso: 28 de marzo de 2020.
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se tiene conocimiento fue de suscripcion personal, ya que en un principio se recurrio

a companiias aseguradoras de Reino Unido por su gran importancia en la industria.

En 1721 el Sr. Francis Rawle, funda una oficina de seguros para embarcaciones y

mercancias en la ciudad de Filadelfia, Pensilvania.43

A través de los afos algunas comparfias aseguradoras extranjeras adquirieron
control de los seguros maritimos en los Estados Unidos de América, pero al
posicionarse como una de las grandes potencias y tener grandes relaciones

comerciales lograron desarrollar su propio mercado asegurador.

Aun cuando en materia de seguros Estados Unidos de América tiene regulacion
interna sumamente rigurosas y estricta, no deja de ser uno de los mercados mas
importantes en materia de seguros maritimos, donde destaca su gran eficacia. Y
trata de incorporar clausulas internacionalmente conocidas y aceptadas por la

industria maritima.

En este sentido el Instituto Americano actualmente conocido como Instituto
Americano de Aseguradores Marinos (American Institute of Marine Underwriters
AIMU) se fundo6 en 1998 en Nueva York, Estados Unidos de América. Y cuenta con
mas de 100 afios de servicio como representante de la industria de seguros
maritimos en Estados Unidos de América y se encarga de elaborar clausulas

estandar, asi como educar e informar a la comunidad maritima.144

3.3.1 Tipos de clausulas utilizadas en el Instituto Americano

En 1998 el AIMU comenzd a formar comités los cuales estaban integrados por
grupos de expertos en la materia maritima con la finalidad de elaborar clausulas tipo
0 estandarizadas para el uso de seguros maritimos, sus principales clausulas tipo o
estandar son de casco, mercancia y responsabilidad civil. Ademas de contar con

diversas interpretaciones sobre clausulas de exclusion.

143 1dem.
144 American Institute of Marine Underwriters, 2020, disponible en:
https://www.aimu.org/about}aimu.html, dltimo acceso: 29 de marzo de 2020.
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3.3.1.1 Clausulas de Casco

Este tipo de clausulas en el mercado asegurador se conocen como clausulas de
casco (Hull insurance), el AIMU realiz6 una estandarizacion en junio de 1997 a través
de su comité especializado de cascos marinos, sin embargo, estas fueron

actualizadas nuevamente en septiembre 2007.
Estas clausulas se distribuyen de la siguiente manera:

Primera parte. Contiene las principales condiciones de aseguramiento las cuales
determinan las obligaciones principales del asegurador.

Segunda parte. - Contiene las clausulas referentes a la duracion del tiempo y
sefalan los riesgos asegurables como son: dafios a la embarcacion y sus objetos

accesorios a ella, salvamento, averia general o a la gruesa o colision.

Tercera parte. - Se establecen riesgos cubiertos de manera adicional los cuales se
encuentran condicionados, es decir, el asegurado no debe contar con ningan seguro

adicional de pérdida total de casco.

A continuacién, se sefialan brevemente los riesgos cubiertos adicionales:4°

e Desembolsos, comisiones de gerentes, beneficios o aumento del valor del
casco y maquinaria de una cantidad que no exceda en total el 25% del valor
acordado.

e Contrato de fletamento por viaje: flete o alquiler.

e Contrato de fletamento por tiempo: flete o alquiler.

e Otro tipo de montos como son: riesgos excluidos por la clausula de guerra,
huelgas y exclusiones relacionadas; riesgos enumerados en las Clausulas de
Riesgos de Guerra y Huelgas del Instituto Americano; y desembolsos

promedio generales y de salvamento.

145 American Institute of Marine Underwriters, Hull clauses, 2009, disponible en:
http://www.aimu.org/forms/HullClauses2009.pdf, dltimo acceso: 30 de marzo de 2020.
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Como se sefalé en lineas anteriores se pueden contemplar riesgos cubiertos
adicionales los cuales siempre se encontraran condicionados, principalmente
encontraremos condiciones suspensivas, porque su cumplimiento depende del
comienzo de la eficacia obligatoria o contractual (tipos de condiciones) en caso de

gue el hecho se convierta en un siniestro asegurado.

Como se demostré anteriormente, estas clausulas son bastante amplias ya que por
lo regular contemplan los riesgos mas comunes en la industria maritima, ademas se
puede observar que retoman el principio de universalidad del riesgo porque
determinan las exclusiones que deben ser consideradas por las compafias de

seguros.

Adicional, el AIMU establece clausulas especiales de casco para embarcaciones
dedicadas a la navegacién de interior y cabotaje (Coastwise and Inland Hull
Clauses), es importante sefialar que dentro de la havegacion en los Estados Unidos

podemos encontrar navegacion de altura, cabotaje e interior como en México.46

Es decir, al ser una navegacion interna es importante establecer lineamientos
especificos, ya que por lo regular este tipo de navegaciones se encuentran reguladas

conforme a las leyes nacionales de cada Estado.**’

En el caso concreto de México, se establecen los limites de navegacion interior, de
cabotaje y altura, por esta razén es importante determinar el tipo de navegacion que
efectuara la embarcacion asegurada con la finalidad de determinar los montos y lugar
asegurables porque en algunos casos podria incrementarse en un barco
dependiendo el tipo de navegacion, un ejemplo es la navegacion de altura, ya que la
embarcacion recorre grandes distancias y llegar a puertos extranjeros, en este
sentido podria estar mas expuesto y el riesgo es mayor, sin embargo, depende cada

caso en especifico.

146 Government Publishing Office, Title 33: Navigation and navigable waters, United States Code,
2011, disponible en: https://www.govinfo.gov/content/pkg/USCODE-2011-title33/htmlI/lUSCODE-
2011-title33.htm, Gltimo acceso: 14 de abril de 2020.
147 |dem.
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3.3.1.2 Clausulas de Carga

El AIMU durante varios afios se encargo de elaborar diversas clausulas sobre carga
a través de un subcomité denominado Comité de Carga de AIMU quienes tomaron
como referencia las clausulas inglesas de carga para poder actualizar, crear y hacer
formularios adecuados a los Estados Unidos de América y al mercado asegurador a
nivel mundial e incorporar reglas particulares a la exigencia de su legislacion en

materia de seguros y por cada Estado.

La publicacion mas importante de este comité fue en 1966 donde desarrolld
clausulas particulares al mercado de los Estados Unidos de América, ya que tiempo

después se tomo la decision de crear cuatro tipos de clausulas de cargal#®

1. Condiciones de todo riesgo (All risk conditions) las cuales proporcionan la
maxima cobertura del promedio de riesgos existentes en la industria maritima.

2. Condiciones Americanas (American Conditions) las cuales proporcionan una
cobertura total adecuada al mercado asegurador de los Estados Unidos de
América.

3. Condiciones inglesas (English Conditions) que son conocidas como Clausulas
de Carga del Instituto (ICC) denominadas A, B o C que fueron abordadas
parrafos anteriores.

4. Condiciones Promedio (Average Conditions) las cuales proporcionan una
cobertura garantizada bajo el porcentaje establecido en la Péliza, a menos
gue sea general, o la embarcacion quede varada o quemada; también por
cualquier pérdida o dafio al interés asegurado que pueda atribuirse

razonablemente a incendio, explosién, colision o contrato de la embarcacion

Estas formas son idénticas entre si con la excepcion de los términos de las

Condiciones Promedio que son especificas para casos particulares y no contemplan

148 American Institute of Marine Underwriters, Accumulation Clause - Background Explanation, 2004,
disponible en: http://www.aimu.org/forms/cargoexp.html, Gltimo acceso: 20 de abril de 2020.
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la gran gama de riesgos que derivan de la actividad maritima y pueden ocurrirle a

una embarcacion.

Se espera que, con la proliferacion de formularios individuales a lo largo de los afios,
estas clausulas puedan ayudar a establecer un marco de referencia estandarizado.
Y las clausulas puedan resultar utiles para definir términos y condiciones de

cobertura basadas en la aprobacion de los principales suscriptores de la industria.

Esto puede ser util para todos los sectores de la industria marina, no solo para los
suscriptores, sino también para los asegurados y las instituciones financieras.

A continuacion, se muestra una comparacion sobre las clausulas mas relevantes en
el mercado inglés sobre las clausulas americanas de carga:4°
Clausulas Clausulas
_ Comparacion
Americanas Inglesas
Conocimiento de
embarque (en
cubierta) bajo los b No se encuentra expresa en las
términos de 1) clausulas inglesas.

cobertura parcial

de la carga

Conforme a las clausulas inglesas se

encuentra  cubierto, pero con
Cargos de _

excepciones para casos de
desembarque, 2 (b)

o ] salvamentos y derivados de culpa,
depadsito y reenvio _ o o _
negligencia, insolvencia financiera o

incumplimiento del asegurado.

149 American Institute of Marine Underwriters, American Institute Clauses compared with the London
Institute Cargo Clauses, 2013, disponible en: http://www.aimu.org/forms/AllRisks.pdf vy
http://www.aimu.org/forms/FPA&WA.pdf, Gltimo acceso: 15 de mayo de 2020.
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Clausulas Clausulas »
Comparacion

Americanas Inglesas
Conforme a las clausulas inglesas, no
cubre el embalaje inadecuado por
el Asegurado; si estaba embalado
Insuficiencia o antes de la delimitacion del riesgo.
inadecuacion del 3(A)(2)(c)
embalaje AIMU: Excluye embalaje inadecuado
definido, pero incluye el relleno del
contenedor cuando lo hace el
Asegurado antes del transito.
Conforme a las clausulas inglesas,
excluye la cobertura por falta de
Navegabilidad 5 (a) navegabilidad del buque, contenedor
o transporte conocido por el
Asegurado.
Sanciones
econémicas y 5(c)
comerciales

; No sé contempla en las clausulas
Envios devueltos o

6 (b) inglesas.
rechazados
Inspecciones de
. 8 (b)
registros
Garantias Los tribunales estadounidenses lo
primordiales interpretan como exclusiones.

Como se puede apreciar en la tabla anterior, el Instituto Americano trata de incluir
mMas riesgos y se encuentra actualizado sobre algunos riesgos derivados de la
navegacion maritima en el transporte de mercancias, sin embargo, las clausulas del
AIMU, se encargan de seguir el lineamiento de la legislacion aplicable de los Estados
Unidos de América.
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Por otra parte, las clausulas de carga de este instituto excluyen el aseguramiento de
guerra y temas relacionados sobre asuntos bélicos en el seguro de carga como
consecuencia de la pérdida, dafio o gasto causado resultante o incurrido de dicho

tema.

3.3.2 Clausulas de Exclusion Cibernética

El uso de nuevas tecnologias digitales a través del internet de las cosas, tiene un
potencial extraordinario para poder transformar productos, servicios y actividades de
diversos sectores econdmicos cada vez es mas frecuente su uso, sin embargo, la
industria maritima no es una excepcién, ya que dentro de sus actividades en los
puertos y buques se encuentran utilizando esta tecnologia cibernética, la cual genera
datos de comunicacion entre diversos puntos en el mundo y se encuentran

expuestos a nuevos riesgos derivados del uso de estas tecnologias.

En primer lugar, es importante definir la palabra cibernética y se entiende como “la
ciencia que estudia las analogias entre los sistemas de control y comunicacion de

los seres vivos y los de las maquinas”.t*°

Como se puede apreciar en el parrafo anterior y para efectos del presente trabajo se
realizarda énfasis en la comunicacion entre las maquinas y sistemas con las personas,

es decir, la transferencia de datos.

En ese marco de referencia, el Instituto Americano desarrollé una clausula
denominada Clausula de Exclusion Cibernética (Cyber Exclusion Clause) la cual fue
consecuencia de una compilacion de los nuevos problemas derivados del uso de la
tecnologia en el sector maritimo y redactaron una clausula de exclusién cibernética
en el aflo 2015 para ser utilizada en todos los tipos de polizas de seguros maritimos
(responsabilidad, propiedad, carga y casco) para excluir la cobertura por pérdida o

dafio causado relacionado por actos cibernéticos maliciosos relacionados.5?

150 Real Académica Esparfiola, Definicion de cibernético, ca, 2019, disponible en:

https://dle.rae.es/cibern%C3%A09tico, Ultimo acceso: 5 de junio.

151 American Institute of Marine Underwriters, Cyber Exclusion Clause — Background Explanation,

2020, disponible en:
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En respuesta a los cambios en el mercado y a peticion de sus miembros del instituto,
el Comité de carga se encargd de promulgar una nueva clausula en enero de 2020
denominada Exclusion cibernética y clausula de recompra limitada (Cyber Exclusion
and Limited Buy Back Clause Cargo), esta nueva clausula mantiene las exclusiones
anteriores, pero ahora ofrece la posibilidad de incorporar una cobertura adicional
limitada para actos maliciosos relacionados con la ciberdelincuencial®? por pérdida
o dafio de bienes mientras se encuentra en curso de la navegacién en ciertos

supuestos.1%3

Por lo que se refiere a las exclusiones principales, en ningun caso el seguro cubrird
pérdidas, dafos, responsabilidades o gastos causados directa o indirectamente por

o contribuidos o derivados de los siguientes actos:%

e Acto malicioso. - que implique el uso de cualquier sistema informéatico, sistema
electronico de comunicaciones de datos, virus informatico, proceso o
cualquier otro sistema electronico.

e Acceso o divulgacion de cualquier informacion de identificacion personal o
confidencial de cualquier persona u organizacion informacion, incluidas, entre
otras, patentes, secretos comerciales, métodos de procesamiento, listas de
clientes, informacién financiera, informacion de tarjeta de crédito, o cualquier
otro tipo de informacion no publica.

e Cualquier accion u omisién gque viole o algun estatuto federal, estatal o local

gue aborde, prohiba o limita la impresion, difusion, eliminacion, recoleccion,

http://www.aimu.org/forms/Background_AIMU_Cyber_Exclusion_cargo_12202019.pdf, ultimo
acceso: 24 de junio de 2020.
152 Ciberdelincuencia: Actividad en la que se utilice Internet, una red privada o publica o un sistema
informatico domestico con objetivo de destruir o dafiar ordenadores, medios electronicos y redes de
Internet. Fundacion Mapfre, Definicion de Ciberdelincuencia, 2019, disponible en:
https://segurosypensionesparatodos.fundacionmapfre.org/syp/es/glosario/ciberdelincuencia.jsp,
Gltimo acceso: 26 de junio de 2020.
153 |dem.
154 American Institute of Marine Underwriters, Cyber Exclusion and Limited Buy Back Clause (Cargo),
2020, disponible en: http://www.aimu.org/forms/AIMU_Cyber_Exclusion_cargo_12202019.pdf, ultimo
acceso: 27 de junio de 2020.
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grabacion, envio, transmisién, comunicacion o distribucion de cualquier

material o informacién escrita o electroénica.

Como se puede apreciar en lineas anteriores estas exclusiones contemplan la
posibilidad de cualquier tipo de siniestro derivado del uso de algin medio electronico,
sistema informético o electrénico e incluso derivado de algun tipo de virus
electronico. Ademas, se encarga de excluir como riesgo cualquier tipo de violacion

via electronica a los datos personales que tenga acceso este sistema informéatico.

3.4 Las Clausulas mas frecuentes de exclusion por los institutos

o clubes de proteccion e indemnizacion

En los seguros maritimos uno de los principios mas importantes es el de
universalidad porque se encarga de cubrir dentro de los limites convenidos los dafios
y perjuicios que sobrevengan el interés asegurado, en este sentido los riesgos se
determinan cuando son excluidos expresamente porque la cobertura se extiende a
todos los riesgos de navegacion o accidentes de mar, salvo los excluidos

expresamente en la poliza de seguro.

Por esta razon, es importante determinar el riesgo excluido asegurable y es frecuente
encontrar ciertas exclusiones que son marcadas en la poliza de seguro de diversas
compafias aseguradoras, institutos y clubes de proteccién e indemnizacién, ya que
a su consideracién es un riesgo, alto que representa una gran pérdida para la propia

empresa.

Sin embargo, es frecuente encontrar que existe la posibilidad de asegurar el riesgo
a través de un convenio adicional, dicha negociacion incrementa el costo de la prima,

pero en ocasiones esta negociacién es compleja por sus diversas interpretaciones.

Es necesario recalcar que por lo regular, los riesgos mas lucrativos que representan
una gran peérdida econOmica, y que por esta razdn no son asegurables por las

compafiias comerciales aseguradoras ni con un convenio adicional, es en estos
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casos que estos riesgos se aseguran por los Clubes de Proteccion e Indemnizacion

dicho tema sera desarrollado en el siguiente capitulo.

3.4.1 Clausulas de exclusién por Guerra

La historia de la humanidad se encuentra compuesta de diversas luchas o disputas
entre dos 0 mas paises, pueblos o personas que han dado lugar a diversos actos
violentos que han tenido como repercusion la pérdida de bienes y personas, ambos
son sujetos de valoracién como interés asegurable en la materia de seguros, sin
embargo, al ser actos frecuentes y con un riesgo inminente, las aseguradoras

comenzaron a elaborar exclusiones sobre riesgos derivados de la guerra.

Estas exclusiones se encuentran en muchos contratos de seguros que han generado
una serie de casos y debates juridicos, pero en general estas clausulas de exclusion

protegen a las compaiiias de seguros de riesgos extraordinariamente peligrosos.%°

Las dos preocupaciones mas grandes son: la incapacidad de las compafias
aseguradoras para cuantificar el riesgo, y la necesidad de las compafias de
protegerse contra desastres financieros. Si se asumieran estos riesgos derivados de
la guerra con tarifas de primas ordinarias, podrian declararse en banca rota, pronto

podrian declararse en insolvencia econémica.%¢

Es importante sefialar que en la practica las compafiias se encargan de definir que
se entiende por guerra, asi como los siniestros causados por ella, sin embargo, esta
exclusion referente a algun dafio o pérdida derivado de la guerra o guerra civil, puede
ser cubierto por la companiia si el asegurado realiza un convenio y paga un monto

adicional con los términos y condiciones propuestos por la aseguradora.

En la Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo (UNCTAD),

sobre su informe de Clausulas tipo de la UNCTAD para el seguro maritimo de cascos

155 Simon, Sidney |. “The dilemma of war and military exclusion clausses in insurance contracts”,
American Business Law Journal, Estados Unidos de América, nim. 19, 1981, p. 31, disponible en:
https://heinonline.org/HOL/LandingPage?handle=hein.journals/ambuslj19&div=5&id=&page=., ultimo
acceso: 29 de junio de 2020.
156 |dem.
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y el seguro maritimo de la carga en 1989, como se menciono parrafos anteriores se
propuso una gama de clausulas tipo de seguro maritimo, sin embargo, se hicieron
comentarios al respecto sobre las exclusiones de los riesgos de guerra y las formas
adicionales de convenir, por esta razon en dichas clausulas se excluian por completo

los riesgos de guerra por las partes, ya que eran bastante ambiguos.t®’

Las aseguradoras se pronunciaron al respecto y en coordinacion con el IUA
comenzaron a elaborar formularios referentes a riesgos derivados de la guerra,
posteriormente los diferentes mercados de seguros a nivel mundial siguieron el

ejemplo y adecuaron sus formularios.

Es importante analizar esta exclusion desde los seguros de casco y carga, ya que
es donde encontramos diversas variantes de exclusion de riesgo y en general

siempre se encontrara excluido el acto de guerra.

Respecto al seguro de carga al incluir el riesgo de guerra, por lo general y como se
pudo apreciar parrafos anteriores ofrecen tres niveles de cobertura diferentes: todo
riesgo, intermedia y restringida; en este sentido corresponde a los niveles de
cobertura ofrecidas a nivel mundial y son compatibles con las exclusiones de las

clausulas de huelga y guerra.1%8

Las clausulas de riesgos de guerra por lo general se sustituyen en las pdélizas
uniformes britanicas, el objetivo final es no cubrir los riesgos de guerra, pero resulta
complejo porque algunas aseguradoras definen la propia palabra, de que debe
entenderse como guerra y evitar problemas de interpretacion, sin embargo, existen

aseguradoras que no lo definen y resulta un problema para el asegurado.®®

157 Naciones Unidas, Informe de la secretaria del Comercio y Desarrollo, op. cit., pp. 1,3.

158 Cfr. Vicente Carmen, “War Risk Insurance”, Revue Juridique Neptunus, Francia, nim 1.4 de 1995,
p.3.
159 Cfr. Naciones Unidas, Informe de la secretaria del Comercio y Desarrollo, op. cit., p.26.
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3.4.2 Clausula de exclusion por el uso de tecnologias emergentes en los

buques

El uso frecuente en nuestra vida diaria de objetos dotados de nuevas tecnologias
digitales emergentes, asi como el internet de las cosas, no es ajeno a la industria
maritima, toda vez que la implementacion de esta tecnologia se ha incorporado a
dicha industria con la finalidad de ser mas eficiente y sofisticada, sin embargo, el uso
de esta implica la exposicidén de datos sensibles y actividades que son expuestos a

nuevo riesgo cibernético.

El riesgo cibernético es definido como cualquier riesgo asociado con la pérdida
financiera, datos personales, interrupcion o dafio a la reputacion de una organizacion

por algun uso o falla no autorizado o erréneo de sus sistemas de informacién.160

En este aspecto, es un riesgo asegurable porque se contempla la posibilidad de
ocasionar un dafio o perjuicio y las aseguradoras se pronuncian al respecto al

ampliar su mercado asegurador ofreciendo o excluyendo este riesgo en sus pdélizas.

El riesgo cibernético ha sido descrito como un riesgo grande y sistematico porque
abarca cualquier peligro derivado del uso de la tecnologia, sin embargo, en esta era
digital practicamente afecta a todas las organizaciones del mundo como es el caso

de la industria maritima.16?

A través del uso de softwares!®? implementados en barcos, puertos y navieras; se
proporcionan datos personales con la finalidad de lograr una autonomia en su

actividad comercial que puede verse afectada por amenazas cibernéticas.

160 Cfr. Price Waterhouse Coopers, Cyber Risk — Enlightenment through information risk management,
2017, p. 4, disponible en: https://www.pwc.com.au/consulting/assets/cyber-risk-paper-july2017.pdf.,
ultimo acceso: 3 de julio de 2020.
161 International Underwriting Association “Cyber Risks and Insurance: an Introduction to Cross Class
Cyber Liabilities” Report Details, Reino Unido, enero 2016, p. 4, disponible en:
https://www.maritimelondon.com/wpcontent/uploads/2016/01/005_Cyber_Risks_Combined_110116.
pdf., dltimo acceso: 4 de julio de 2020.
162 Software: Conjunto de programas, instrucciones y reglas informaticas para ejecutar ciertas tareas
en una computadora.
Real Académica Espafiola, Definicion de Software, 2019, disponible en: https://dle.rae.es/software.,
Ultimo acceso: 5 de julio de 2020.
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Un ejemplo de esta tecnologia se encuentra en la Estrategia Nacional de Seguridad
Cibernética del Reino Unido, que asigna infraestructura maritima a los puertos y

proporciona envios para la clasificacion de sistemas fisicos cibernéticos. 163

Dicho lo anterior la Organizaciéon Maritima Internacional (OMI por sus siglas en
inglés) define al riesgo cibernético marino como “... una medida del nivel de amenaza
de un activo tecnoldgico por una circunstancia o suceso posibles, que podrian causar
fallos operacionales, de seguridad o proteccion del transporte maritimo al

corromperse, perderse o ponerse en peligro informacién o sistemas”.164

Considerando lo anterior la OMI se centra en el transporte maritimo, sin embargo, es
importante sefialar que no se debe enfocar Unicamente en el transporte, sino en las
actividades principales de la industria maritima como pueden ser navieras, puertos,

terminales, etc.

Un ejemplo de esta actividad maritima vulnerable seria el caso de la naviera Maersk
quien en 2017 sufri6 un ataque cibernético donde se impidi6 el acceso de los
usuarios (empleados de la naviera) a sus sistemas informaticos de administracion,
control y datos personales, causando una perdida valuada entre $250 millones y

$300 millones de délares aproximadamente.5°

Por otra parte, las aseguradoras actualmente se encuentran excluyendo este tipo de
riesgos en seguros convencionales maritimos, ya sean exclusiones especificas de
riesgo cibernético o de otro tipo y es sustancial analizar el momento en que los

riesgos cibernéticos estaran cubiertos por los seguros convencionales.166

163 Crawford,James, “Ciberataque al transporte maritimo ;Una amenza real o ciencia ficcion?”,
Revista de Marina, Chile, nim 970, mayo- junio de 2019, p. 19, disponible en:
https://revistamarina.cl/revistas/2019/3/jcrawfordc.pdf., Gltimo acceso 5 de julio de 2020.
164 QOrganizacion Maritima Internacional, Riesgo cibernético maritimo, 2017, disponible en:
http://www.imo.org/es/ourwork/security/guide_to_maritime_security/paginas/cyber-security.aspx.,
Gltimo acceso: 6 de julio de 2020.
165 Crawford,James, op. cit., p. 19.
166 |nternational Underwriting Association, op.cit., p.10.
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Como se sefialé en parrafos anteriores AIMU incorporo clausulas de exclusion por
ciberataques, ya que no cubren riesgos derivados por el uso de tecnologia u objetos

electronicos, pero se enfoca Unicamente para los seguros de carga.

Ademas, podemos encontrar la cldusula CL380 implementada por el mercado
asegurador inglés que se ha insertado en las podlizas de seguros maritimos desde
2003, elimina la cobertura para el uso de tecnologias digitales como un medio de
infligir dafio. Esta exclusion elimina toda cobertura para un ciberataque dejando al
asegurado completamente sin seguro, incluyendo la relacion a cualquier negocio

asociado a esta pérdida.®’

La clausula CL380 puede ser aplicada por Clubes de Proteccién e Indemnizacion
(P&l) y otras aseguradoras, pero a la par otras clausulas pueden estar vigentes en

seguros que cubren instalaciones en tierra como puertos, terminales y astilleros.68

Debido a la presencia de diversas exclusiones relacionadas con el riesgo cibernético;
las polizas comerciales no proporcionaran coberturas adecuadas y las que se
proporcionan no son muy claras y se otorgan a través de un incremento en la poliza

como una cobertura adicional.16°

Esta cobertura adicional para el riesgo cibernético puede a su vez contener
definiciones de exclusiones especificas (aunque hay informacion limitada sobre la
frecuencia con la cual se aplican estas exclusiones). Como resultado existen tres

tipos principales de exclusiones generales:*"°

e Exclusion general para todas las pérdidas resultantes de un ataque

cibernético: esta clausula de exclusién es amplia, porque sefiala que "en

167 Marsh & McLennan Companie, “Cyber insurance,Cyber risk: filling the coverage GAP”, Report
Details, Reino Unido, 2014, p. 3, disponible en:
https://www.oliverwyman.com/content/dam/marsh/Documents/PDF/UK-
en/Cyber%20Gap%20Insurance%20Cyber%20Risk%20Filling%20the%20Coverage%20Gap-07-
2014.pdf., ultimo acceso: 7 de julio de 2020.
168 |Jdem
169 |dem.
170 Organisation for Economic Co-operation and Development , Enhancing the Role of Insurance in
Cyber Risk Management, Francia OECD,2017, p. 58.
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ningun caso este seguro cubre la responsabilidad por dafios, pérdidas o
gastos causados directa o derivado del uso u operacion, como medio para
infligir dafio, de cualquier computadora, sistema informético, programa de
software, codigo malicioso, virus o proceso informatico o cualquier otro
sistema electronico.

e Exclusion general por pérdidas relacionadas con tipos especificos de
incidentes (es decir, violacion de datos): A partir de 2014, se comenzaron a
brindar servicios estandarizados donde se incluye en las pdlizas del mercado
estadounidense la exclusion especifica por acceso, divulgacion de
informacion confidencial o personal y responsabilidad relacionada con los
datos personales.

e Exclusiones generales para tipos especificos de pérdidas, es decir, pérdida
de datos y software: también se utilizan exclusiones generales para excluir los
costos de restablecer datos dafiados, alterados o perdidos (es decir, pérdida

de datos y software).

Como se sefial6 en parrafos anteriores dichas excepciones incluidas en las
coberturas adicionales resultan limitativas y complejas para los aseguradores, ya que

en diversas ocasiones no tienen el conocimiento necesario.

En conclusién, es importante sefialar como el mercado asegurador se ha ido
adaptando a la era de transformacion digital porque cada vez es mas frecuente el
desarrollo de nuevas tecnologias, tal es el caso de la incorporacion de buques
autonomos dotados de inteligencia artificial, en ese sentido las aseguradoras son
omisas al valorar y cuantificar dicho riesgo, porque para éstas es un proyecto

futurista y el riesgo es muy grande.

Es importante que para lograr el desarrollo y creacion de nuevas tecnologias
emergentes se debe asumir este riesgo y considerar que dicha tecnologia siempre
tendra un margen de error susceptible de riesgo, por esta razon la importancia de
asegurar este patrimonio, para evitar que pueda ser vulnerado y tenga como
consecuencias pérdidas materiales o de personas.
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Sin embargo, como se demostrd en este analisis se encuentra una limitante por parte
de las aseguradoras al excluir estos riesgos susceptibles de una indemnizacién, ya
que en caso de que el asegurado tome la decision de contratar una cobertura
adicional resulta costosa, compleja y limitativa.
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Capitulo 4: Clubes de Proteccion e Indemnizacion

El proceso de industrializacion a nivel mundial fue un momento clave para diversos
paises generando grandes cambios econdémicos, sociales y tecnoldgicos, en este
sentido existia una necesidad de transportar personas y cosas de un punto a otro,
como consecuencia de esta situacion aumento la demanda para la industria naviera,
principalmente para el transporte de mercancias y personas, por esta razon fueron
aumentando los riesgos y la responsabilidad de los propietarios o armadores, ya que
con mayor frecuencia se comenzaron a construir barcos con mayor capacidad de

transporte y por ende el aumento de la flota maritima.

Sobre todo, se incrementaron los siniestros y dafios a terceros ajenos a la industria
maritima e indiscutiblemente los Estados requerian garantizar la responsabilidad que
surge a partir de causar un dafio a alguien, denominada responsabilidad civil. En
este sentido los propietarios se organizaron para tratar de buscar una solucién para
cubrir la necesidad y falta de proteccidn en el sector asegurador, ya que los seguros

convencionales no resguardaban todos los riesgos derivados de la industria naviera.

Los P&l Clubes comenzaron a atraer una atencién inusual después del desastre de
la embarcaciéon Exxon Valdez!’!, cuando se demostr6 la necesidad de que dichas
sociedades eran las Unicas dispuestas a asegurar siniestros derivados por derrames
catastréficos de petréleo en el mar. Asimismo, los sindicatos de Lloyd ‘s de Londres

y las aseguradoras tradicionales, han mostrado poco interés en ser la institucion

171 En 1989, el buque petrolero Exxon Valdez encallé6 por negligencia del capitan en Bligh Reef,
Alaska, derramando millones de galones de petrdleo. En los afios posteriores al derrame, la comparfiia
Exxon pagaria millones de dolares generados por dafios, asi como por demandas gubernamentales
bajo leyes ambientales de los Estados Unidos de América como la Ley de Agua Limpia (CWA por sus
siglas en inglés). Adicional una demanda colectiva por parte de terceros por dafios generados a su
patrimonio y personas.
Finalmente, un tribunal de Alaska conden6 por $ 20 millones en dafios compensatorios contra Exxon
y $ 5 mil millones en dafios punitivos. Sin embargo, este caso resulta interesante para la industria de
seguros maritimos; ya que una péliza convencional de una compafiia aseguradora no cubre dichos
dafios. Sin embargo, actualmente este tipo de riesgos son asegurados por un club de proteccién e
indemnizacion, asi como por la proteccién del CICFID.
Cornel Law School, Exxon Shipping Co. V. Baker, disponible en
https://www.law.cornell.edu/supct/cert/07-219, Ultimo acceso: 28 de julio de 2020.
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principal aseguradora que se encargue de cubrir por completo los riesgos por

contaminacion maritima.17?

Estas observaciones se centran en el mercado de seguros maritimos, el cual se
encuentra conformado por compafiias de seguros y sociedades de proteccién e
indemnizacion (sociedades mutualistas de seguro) o P&l Clubes (de ahora en
adelante) las cuales fueron creadas con la finalidad de asegurar una serie de riesgos

que una compaiiia aseguradora comun no pretende o no puede asegurar.’3

Por lo que se refiere a los P&l Clubes, se encargan de asegurar el 90% de la flota
mercante que opera a nivel mundial contra los riesgos que enfrentan las
embarcaciones y sujetos relacionados en la actividad maritima dia a dia.1’* Sin duda,
es evidente el control casi monopdlico por parte de los P&l Clubes a nivel mundial
sobre la industria de seguros maritimos.

No obstante, es frecuente que los propietarios o personas que desenvuelven la
actividad maritima acudan a los P&l Clubes ingleses y aseguren su patrimonio, sSi
bien, como se ha desarrollado a lo largo del presente trabajo la gran influencia
anglosajona en el sector de seguros maritimos tiene relevancia, la cual se desarroll6

y desempeiid simultdneamente la modalidad de P&l.

Ahora bien, esta modalidad de practica anglosajona permanece a nivel mundial y los
propietarios con las flotas mas importantes forman parte de clubes anglosajones. En
el caso de América Latina no cuenta con clubes propios, ademas existe un
desconocimiento detallado sobre la operacion y forma de ejercitar los derechos como
miembro de un P&l club, ya que su comprension es minima sobre este tipo de

sociedades extranjeras e inexistentes en esta region, por esta razon los propietarios

172 Ronneberg, Norma, J., op. cit., p. 1.
173 Hill Prados, Maria Concepcién, op. cit., pp. 49-50.
74TILLEY, Mark, “The Origin and Development of the Mutual Shipowners' Protection & (and)
Indemnity Associations”, Journal of Maritime Law and Commerce, Estados Unidos de América, num.
17, 1986, p. 261, disponible en:
https://heinonline.org/HOL/LandingPage?handle=hein.journals/jmic17&div=22&id=&page=.,  ultimo
acceso: 29 de julio de 2020.
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acuden al mercado extranjero para pertenecer a dicha sociedad y asegurar su

patrimonio.

A pesar de que los P&l Clubes no tienen fines lucrativos, son negocios sofisticados,
conformados por redes de comunicaciones eficaces que cuentan con corresponsales
en todo el mundo, asesores de inversiones, suscriptores y ajustadores de reclamos

expertos en el sector maritimo asegurador.1’®

La finalidad del presentante capitulo, es explicar su origen, desarrollo, composicion,
funcionamiento, naturaleza juridica, jurisdiccion aplicable en caso de disputas y
algunos casos de exoneracion de responsabilidad de dichas sociedades. Asimismo,
el andlisis de dichas sociedades en el marco normativo mexicano, ya que México no
cuenta con un P&l Club propio, sin embargo, las pocas embarcaciones y artefactos
navales que enarbolan bandera mexicana deben contar con una proteccion
obligatoria que cubra riesgos de responsabilidad civil, misma cobertura que es

ofrecida por un P&l Club.

4.1 Origen y desarrollo de los clubes de proteccion e

indemnizacion

El crecimiento exponencial del trafico maritimo a través del tiempo cred nuevas
exigencias y responsabilidades por parte de los gobiernos hacia los sujetos
responsables o duefios de este negocio maritimo por el uso de sus embarcaciones
en la operacion maritima del siglo XVIII. Al observar que ciertas personas morales
que se encargaban de asegurar los riesgos maritimos eran informales, y
posteriormente de recibir el monto de las primas, no respondian o no tenian los
fondos suficientes para cubrir las reclamaciones generadas como consecuencia del

siniestro maritimo?78.

175 Ronneberg, Norma, J., “An Introduction To The Protection & Indemnity Clubs And The Marine
Insurance They Provide”, University of San Francisco Maritime Law Journal, Estados Unidos de
América, Winter, 1990/1991, p.1, disponible en:
http://www.johnsandercock.com/group/ronneberg.PDF., ultimo acceso: 1 de agosto de 2020.
176 Cfr. Hill Prados, Maria Concepcion, op. cit., p. 53.
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En este sentido, se encuentra como antecedente las sociedades mutualistas
aseguradoras maritimas en Inglaterra, que comenzaron su desarrollo en el seguro
de dafios y ramo de incendios como consecuencia del gran incendio en Londres de

1666 que generd la necesidad de este tipo de seguros.t’’

Después, se incorpora este tipo de sociedades en el sector maritimo en Inglaterra,
aungue eran conocidas por su gran eficacia en este pais, también existian en otros
paises como Francia e Italia, sin embargo, no en todos estos se obtuvo el desarrollo

e importancia que fue alcanzado en Reino Unido."®

Hay que mencionar que los propietarios de buques franceses que se iban de pesca
a la isla de Terranova (Terre-Neuve) Canada, desde el canal de la Mancha
conformaron una sociedad mutualista de seguros sobre casco, fundada el 5 de
diciembre de 1885 con sede en Marsella, dicha sociedad representa una doble
ventaja de solvencia, asi como primas inferiores a las compafiias comerciales de

seguros, ya que no se perseguia un fin lucrativo.1’®

Por lo que se refiere a ltalia, surge la figura mutualista a finales del siglo XIX como
las denominadas Camogliese, Sorrentina, Procidana, Viareggina, que fueron
fundadas en las localidades maritimas conformadas principalmente por pescadores
y personas que se dedicaban al comercio maritimo. En esta forma de seguro, no
nace la idea de asumir un riesgo ajeno mediante el pago de una prima, sino de

atribuir un vinculo en comun de solidaridad frente a los riesgos maritimos.1&

En el periodo de 1700 comenzaron a surgir numerosas comparfias aseguradoras
con la finalidad de ser mas competitivas con la compainiia Lloyd ‘s, pero solamente
dos compaiiias denominadas Royal Exchange Assurance y London Assurance, se
mantuvieron a la altura de dicha entidad con el transcurso del tiempo, solamente

estas eran las encargadas de asegurar gran parte de la flota en Europa.!8!

177 |bidem, p. 40.
178 |dem.
179 |bidem, p. 43.
180 |pidem, p. 44.
181 |pidem, pp. 53-54.
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Méas adelante, se fueron creando grupos o clubes conformados por sujetos con
intereses similares sobre actividades comerciales en la industria maritima de
diferentes partes del mundo, es decir, armadores y duefios quienes no se
encontraban satisfechos por los costos y coberturas limitadas del seguro de casco.

Estos Clubes de casco eran asociaciones de seguros mutuos (no incorporadas)!®? o
cooperativas de armadores que compartian entre si sus riesgos de casco, siendo
cada uno al mismo tiempo un asegurado y un asegurador de los demas, teniendo el
concepto béasico de los actuales Clubes P&l, a pesar de que ahora estan
incorporados para que sea el Club y no los miembros individuales quienes brinden

el seguro.183

Después de que el monopolio a favor de Royal Exchange Assurance y London
Assurance fue abolido en 1824, comenz6 una mayor competencia econdémica
logrando minimizar las tarifas, incrementando las coberturas y el servicio ofrecido por
el mercado comercial. Los clubes de casco se hicieron menos necesarios y entraron

en declive.184

En contraste con lo anterior, a medida que los Clubes de casco disminuyeron, los
armadores y propietarios descubrieron la necesidad de crear asociaciones similares

para hacer frente al aumento constante de las obligaciones frente a terceros.

Como resultado del incremento de reclamaciones por los miembros de la tripulacion
que habian resultado lesionados en el desempefio de sus labores, se comenzé a
buscar indemnizaciones, a través de las reclamaciones de los dependientes
econdémicos de los miembros de la tripulacion, por esta razén se aprobo la Ley de
Lord Campbell de 1846 (Lord Campbell ‘s Act).18°

182 Es importante sefialar que conforme al derecho anglosajén de esa época este tipo de asociaciones
Nno era necesario su registro; si el nUmero de sus miembros era superior a veinte.
Hill Prados, Maria Concepcién, op. cit., p. 84.
183 John Sandercock, op. cit.
184 | dem.
185 | a Ley de Lord Campbell de 1846: era una normatividad que establecia la indemnizacion
causada por una muerte injusta. Después del barén John Campbell, jurista britanico de origen
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No sélo las reclamaciones por los trabajadores o gente de mar aumentaron, sino
también, las reclamaciones de pasajeros se incrementaron sustancialmente, ya que
se tenia como marco normativo la Ley de 1846 y por la gran cantidad de pasajeros
que constituyeron la avalancha de emigrantes a Norteamérica y Australia en la

segunda mitad del siglo. 186

Los propietarios cada vez mas conscientes de la insuficiencia de la cobertura
tradicional ofrecida por las compafiias de seguros respecto a los dafios causados
por sus barcos, principalmente por el aumento progresivo de los riegos de la

navegacion.

Con relacion a la cobertura usual por disputas derivadas como consecuencia de una
colisién hacia otro barco, asi como dafos generados a la carga transportada excluia
por completo una cuarta parte de dichos dafos y, fue limitada en gran cantidad
(porgue la indemnizacion maxima a recuperar bajo las pélizas tradicionales: con los
recibidos y dafios causados, es decir, la responsabilidad por el dafio que se habia

causado, la cual era limitada al valor asegurado de la nave).

Como consecuencia de la problemética sefialada, se incorporé una nueva clausula
al seguro de cascos la cual se podia obtener por una prima adicional denominada
Clausula de abordaje (Collision Clause o Running Down Clause) la cual tenia como
finalidad indemnizar el siniestro causado por un peligro de mar causado por un
abordaje, empero esta clausula era limitativa respecto a la responsabilidad de los
propietarios de las embarcaciones, ya que constituia una restriccibn por cada
accidente a tres cuartas partes de la responsabilidad del propietario por dafios

materiales causados por abordaje con otra embarcacién. Ademas, excluia por

escoces jugé un papel fundamental en la aprobacidn y compilacion de leyes de accidentes fatales y
muerte injusta de 1846.
Merriam-Webster, Legal Definition of Lord Campbell's Act, 2020, disponible en:
https://lwww.merriam-webster.com/legal/Lord%20Campbell%27s%20Act, Ultimo acceso: 5 de agosto
de 2020.
186 John Sandercock, op. cit.
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completo la responsabilidad de las aseguradoras sobre pérdida de vidas o lesiones

personales, asi como cualquier reclamacion por la carga y otros riesgos.*’

Es probable que la creacién o formacién de los P&l Clubes fue motivada por tratar
de cubrir ese porcentaje (un cuarto) de responsabilidad generado por dafos de

abordaje, asi como otros tipos de dafios no cubiertos por un seguro convencional.

Asi se realizé un analisis y existieron varios argumentos sobre la importancia de

incluir una cobertura mas amplia los cuales son:188

Primero. - Los seguros de buques Unicamente cubrian las % partes (tres cuartas
partes) del valor del buque en caso de un abordaje, por esta razén este grupo de
personas querian tener la cobertura restante de esa % (cuarta parte) no cubierta por

las aseguradoras comunes.

Segundo. - Existia la posibilidad de que los navieros y armadores fueran declarados
responsables como consecuencia de una reclamacion derivada de un accidente de

la tripulacion (crew claims) durante su desemperio laboral.

Tercero. - En el caso del contrato de fletamento para los porteadores maritimos
podian ser responsables en algunos casos, que las mercancias resultaban dafiadas

o se perdian durante el trayecto de navegacion.

Finalmente, en 1855, se formd la primera Sociedad de Proteccion Mutua de
Armadores (Shipowners' Mutual Protection Society), este club existe actualmente
con el nombre de Britannia P&l Club!89, Su principal objetivo era conformar un club

de casco mutuo para cubrir las responsabilidades por pérdida de vidas y lesiones

187 Hill Prados, Maria Concepcion, op. cit., p. 62.
188 |bidem, pp. 44-45.
189 E| P&I Club inglés considerado uno de los mas antiguo del mundo desde 1855 y forma parte del
Grupo Internacional de Clubes P&lI.
BRITANNIA P&l , 2020, disponible en: https://britanniapandi.com/about/group-profile/, dltimo acceso:
7 de agosto de 2020.
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personales, asi como los riesgos de abordajes excluidos de las polizas tradicionales

de seguro en esa época.'®

Con el tiempo, se crearon nuevas sociedades con la misma base mutualista y
concepto con la finalidad de cubrir riesgos no convencionales que no eran cubiertos

por las aseguradoras tradicionales.

En 1874, el riesgo de responsabilidad por pérdida o dafio de la carga transportada a
bordo del buque asegurado se agrego por primera vez a la cobertura proporcionada
por un Club de proteccion. Los valores de los cargamentos habian aumentado y los
consignatarios de la carga se habian vuelto mas entusiastas al recuperar sus
pérdidas de los armadores. En 1874, muchos clubes agregaron una clase de

indemnizacién para proporcionar la cobertura necesaria. 19

Es importante mencionar que en un principio solamente estas asociaciones ofrecian
seguros de indemnizacién (indemnity insurance) que se concentraban en lo referente
a siniestros relacionados con el casco del barco, es decir, la embarcacion perse,
empero no cubrian dafios ni pérdidas causadas al cargamento que se transportaba
en la embarcacién y los propietarios se veian obligados a pagar grandes cantidades
de dinero aun cuando la nave se encontrara suscrita a una. Es asi como se amplia
la cobertura de la indemnizacién (indemnity) con la finalidad de incluir los riesgos

refrentes a la carga. 1°?

Posteriormente, la mayoria de estas distinciones se encontraban separadas y
clasificadas, pero se han fusionado y actualmente la distincion entre los dos tipos

practicamente ha desaparecido dentro de los P&l Clubs.1%3

Si bien, los P&l Clubes originales tenian su sede en varias ciudades del Reino Unido
y posteriormente comenzO su expansion y funcionamiento a nivel mundial por

diversos continentes. El seguro de P&lI, es el principal producto de seguro ofrecido

190 John Sandercock, op. cit.
191 |dem.
192 Hill Prados, Maria Concepcion, op. cit., pp. 63-64.
193 John Sandercock, op. cit.
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por los P&l Clubes, actualmente se encuentran concentrados en una asociacion
denominada Grupo Internacional de Clubes P&l y la mayor parte de ellos son aun
administrados por ingleses, no obstante, también hay clubes noruegos, suecos,

japoneses y norteamericanos. 1%

En América del Norte no se utilizaban los seguros mutualistas, pero actualmente
encontramos en Estados Unidos de América el American Club, sin embargo, en
América Latina y el Caribe Unicamente se tienen oficinas secundarias, ya que no
tienen sus propios Clubes P&l porque los armadores siguen contratando en sus

oficinas de origen de los mas importantes. 1%

4.2 Definicion y naturaleza juridica de un P&l Club

4.2.1 Definiciéon

En péarrafos anteriores, se sefial6 el origen y desarrollo de los P&l Clubes los cuales
fueron constituidos como sociedades mutualistas de seguro conformadas por socios,
principalmente duefios o armadores con la finalidad de cubrir riesgos no cubiertos
por un seguro maritimo comdan como es el caso de una cobertura por responsabilidad

civil.
En este sentido, mi propuesta para definir a un P&I club es la siguiente:

Un P&l club es una sociedad con una base mutualista conformado por
operadores, navieras, propietarios o cualquier persona que efectlie o lleve a
cabo operaciones o actividades dentro de la industria maritima con caracter
de propietario, sin un fin lucrativo y con el propésito de construir un fondo
econOmico de compensacion para cubrir las indemnizaciones generadas por
un siniestro causado como consecuencia de la actividad de un miembro

perteneciente a dicho club.

194 |dem.
195 Sandercock, John Sandercock, History of The American Club, 2017, disponible en:
http://www.johnsandercock.com/group/History_of The_American_Club.html, dltimo acceso: 8 de
agosto de 2020.
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Como se puede apreciar en el parrafo anterior, es una modalidad de seguro maritimo
que es conocida como P&l Club (Protection and Indemnity Club) y se asocia
principalmente con el seguro de responsabilidad civil del naviero, asi como todos los
riesgos de responsabilidad no cubiertos por un seguro tradicional.

Este seguro ofrece una cobertura de responsabilidad civil para practicamente todos
los riegos de responsabilidad maritima asociados a la operacion de un buque. De
manera puntual, no existen formularios estandares de P&l con los términos y
condiciones especificos para cada asegurado, ya que se adecuan a las necesidades

particulares de cada sociedad y miembros que la conforman.1%
4.2.2 Caracteristicas y naturaleza juridica

A continuacion, se exponen las principales caracteristicas que contiene y distingue
a un P&l Club de un contrato de seguros convencional conforme a la doctrina

maritima establecida por el profesor Arroyo!%7:
Primera. - Es un seguro de responsabilidad frente a terceros.

El principal objeto de la cobertura es la responsabilidad extracontractual'®® en que
puede incurrir el naviero o propietario frente a terceros, es decir, el seguro de P&l
satisface la indemnizacién al asegurado y no al tercero perjudicado. Conforme a lo
establecido en el articulo 175 de la LNCM, se entiende que la responsabilidad civil

sera atribuida y es responsable; el propietario de una embarcacién o artefacto naval,

19 |nternational Risk Management Institute, Inc. (IRMI), Protection and Indemnity (P&I) Insurance,
disponible en: https://www.irmi.com/term/insurance-definitions/protection-and-indemnity-insurance,
Gltimo acceso: 9 de agosto de 2020.
197 Arroyo Martinez , Ignacio, op. cit., p. 622.
198 Responsabilidad Extracontractual: Es importante considerar que la teoria divide la responsabilidad
civil en contractual y extracontractual, esta division se basa en la preexistencia o no de un vinculo
obligacional. Si existe dicho vinculo y falta de cumplimiento de este se estd en presencia de la
responsabilidad civil contractual, si, por otro lado, el deber juridico de indemnizar surge por una
transgresion de un deber juridico impuesto por un precepto general del derecho o por la ley, se esta
en presencia de la responsabilidad civil extracontractual.
El seguro de responsabilidades frente a terceros, es decir, aquéllas en que pueda incurrir el armador
con respecto a otra u otras personas gque no sea empleados suyos y con respecto a propiedades
ajenas.
Goncalves Pimenta, Matusalém, Responsabilidad civil del practico, Brasil, Centro de Capitanes de
Ultramar y Oficiales de la Marina Mercante, 2009, p.33.
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al ocurrir un siniestro que cause dafos a terceros por la explotacién del mismo objeto
0 por su carga, asi como de las medidas que se tomen para prevenir 0 minimizar

danos.
Segunda. - Es un seguro adicional.

Este seguro se encarga de cubrir las obligaciones que algunos Estados establecen
sobre contar con un seguro obligatorio de responsabilidad civil. A su vez resulta ser
complementario porque se encarga de cubrir la responsabilidad no cubierta por un
seguro maritimo tradicional. En el caso concreto en México conforme al articulo 176
de la LNCM, es necesario que cualquier embarcacion o artefacto que navegue en

aguas interiores cuente con un seguro de responsabilidad civil.
Tercera. - Es un seguro mutuo o de base mutualista.

Se encuentra conformado por un grupo de personas quienes son propietarios o
poseedores de embarcaciones o0 se encuentran relacionados con la industria
maritima y se organizan mediante una sociedad mutualista o P&l Clubes con la
finalidad de brindar una cobertura a sus propios miembros. Sin embargo, en México
no se cuenta con un P&l Club propio, pero si cuenta con corresponsales que forman

parte de sociedades extranjeras que ofrecen este servicio.

4.2.3 Mutualidad como figura juridica principal de un P&l Club en México

Es importante sefialar que la mutualidad es la figura juridica de un P&l club, se
entiende como mutualidad a las asociaciones que se encuentran conformadas por
un grupo de personas que, sin dar pélizas o contratos, conceden a sus miembros
coberturas en caso de muerte, beneficios en accidentes y enfermedades o

indemnizacion por dafios, entre otros.'%°

199 Cfr. Comision Nacional para la Proteccion y Defensa de los Usuarios de Servicios Financieros,
¢ Sabes qué es una Mutualista?, 2016, disponible en: https://www.gob.mx/condusef/prensa/sabes-
gue-es-una-mutualista, Ultimo acceso: 5 de junio de 2020.
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Asimismo, las personas que conforman una mutualidad tienen como objetivo formar
un fondo econoémico de proteccion para afrontar de manera conjunta riesgos por
dafios sefialados en el péarrafo anterior que pudieran sufrir cada uno de sus
integrantes, es decir, contribuyen a resarcir los dafios o pérdidas que pudieran
sufrirse en la colectividad, generalmente esta figura se asocia a las actividades de

transporte.?®

En este sentido, conforme al sistema juridico mexicano se entiende como una
sociedad mutualista aquella que solicite y obtenga la autorizacion por parte del
Gobierno Federal a través de la Comision Nacional de Seguros y Fianzas (CNSF) en

virtud de lo establecido en el articulo 11 de la LISF.

Dicha sociedad debe ser otorgada ante fedatario publico y registrarse conforme a la
normatividad referente a la Ley General de Sociedades Mercantiles (LGSM).
Ademas, debe contar con un estatuto social donde se sefiale el objeto social, las
operaciones, ramos Yy tipo de seguro conforme al caso especifico de cada sociedad
mutualista, asimismo el nhombre de la sociedad debera expresar su caracter de
mutualista y el domicilio de la sociedad debera estar dentro del territorio de la
Republica Mexicana conforme a lo establecido en los articulos 41, 43, 44, 45y 336
de la LISF.

Ahora bien, la diferencia primordial sobre las instituciones de seguros con las
sociedades mutualistas radica en que éstas Ultimas solamente pueden operar en un
determinado tipo de seguros como son vida, accidentes, enfermedades y dafios, sin
embargo, una comparfia de seguros puede brindar el servicio de diversas

operaciones de seguros como son vida, accidentes, enfermedades y dafos.

A su vez, no deben tener fines lucrativos para la sociedad, ni sus socios, en este
sentido, se deben cobrar los montos precisos para cubrir los gastos y constituir un

fondo econdmico con la finalidad de cumplir las indemnizaciones por siniestros y

200 |[dem.
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compromisos de sus socios conforme a lo establecido en el articulo 337, fraccion 1l
de la LISF.

Deseo subrayar que en la actualidad México cuenta solamente con dos sociedades
mutualistas, denominadas Sociedades Mutualistas de Seguros Torredn vy

Sociedades Mutualistas de Seguros. 201

En consecuencia, conforme a nuestro sistema de instituciones financieras, México
no cuenta con una sociedad mutualista de seguros que cubra riesgos de
responsabilidad civil de propietarios o armadores de embarcaciones o artefactos
navales, es decir, una sociedad mutualista al estilo de los P&l Clubes que son objeto

de estudio del presente capitulo.

Conforme a la normativa mexicana aplicable en materia de seguros, se encuentra
expresamente sefialada la prohibicion de tener una sociedad mutualista de seguros
que practique al mismo tiempo las operaciones de dafios y vida como se puede

apreciar en el articulo 26 de la LISF.

“ARTICULO 26.- Una misma Institucién de Seguros o Sociedad Mutualista no
podra contar con autorizacion para practicar las operaciones sefialadas en las

fracciones | y Il del articulo 25 de esta Ley”.

Como se puede apreciar, el parrafo anterior hace referencia a las fracciones |y lll
del articulo 25, las cuales sefialan expresamente las operaciones de vida y dafios,
asi como ramos de seguro responsabilidad civil y riesgos profesionales, maritimos y

de transporte, etc.

Como resultado de la inexistencia de P&l Clubes mexicanos, las embarcaciones o
artefactos navales que cuentan con bandera mexicana, se ven en la necesidad de

acudir a contratar este servicio en clubes extranjeros con corresponsales en México.

201 |dem.
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Por otra parte, conforme a establecido en el articulo 21, fracciones Il y IV de la LISF

se encuentra prohibido contratar con empresas extranjeras seguros:

“(...) ll. Seguros de cascos, de naves o0 aeronaves Yy de cualquier clase de
vehiculos, contra riesgos propios del ramo maritimo y transportes, siempre
gue dichas naves, aeronaves o vehiculos sean de matricula mexicana o

propiedad de personas domiciliadas en la Republica;

IV. Seguros contra la responsabilidad civil, derivada de eventos que puedan

ocurrir en territorio nacional (...)”

Sin embargo, en virtud de lo establecido en la normativa mexicana es legal contratar
un seguro con una compariia aseguradora o mutualista extranjera porque el riesgo
no se cubre en México, si no en territorio extranjero como se puede apreciar en el

articulo 22, fracciones | y Il de la LIS:

“(...) 1. A las empresas extranjeras que, previa autorizacion de la Comision y
cumpliendo con los requisitos que la misma establezca, celebren contratos de
seguros en territorio nacional, que amparen aquellos riesgos que sélo puedan
ocurrir en los paises extranjeros en donde estén autorizadas para prestar
servicios de seguros. Estas operaciones no estaran sujetas al régimen que
esta Ley establece para las Instituciones de Seguros y Sociedades

Mutualistas.

La Comision podra revocar la autorizacién otorgada en los términos del
parrafo anterior, cuando considere que estan en peligro los intereses de los
usuarios de los servicios de aseguramiento, oyendo previamente a la empresa

de que se trate, y

II. A la persona que compruebe que ninguna de las Instituciones de Seguros
facultadas para operar en el pais, pueda o estime conveniente realizar

determinada operacién de seguro que les hubiera propuesto. En este caso,
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se otorgara una autorizacion especifica para que lo contrate con una empresa

extranjera, directamente o a través de una Institucion de Seguros (...)”

Como se aprecia, en los parrafos anteriores, se puede solicitar una autorizacion
especifica para contratar un seguro con una empresa extranjera que brinde la
cobertura de este riesgo en territorio extranjero, dicha autorizacion se presenta por
escrito y la persona fisica o moral interesada ante la Comisién Nacional de Seguros
y Fianzas, empero, esta autorizacion puede ser revocada cuando se considere que
estan en peligro los intereses de los usuarios de los servicios de aseguramiento. Sin
embargo, no se establecen cuales son los lineamientos, criterios o parametros que
debe considerar la autoridad para determinar que se encuentran en peligro los

intereses de los usuarios.

A su vez, es indispensable que las embarcaciones que naveguen o artefactos
navales que se encuentren en zonas marinas 0 en aguas interiores mexicanas
cuenten con un seguro de proteccion e indemnizacion por responsabilidad civil

conforme a lo establecido en el articulo 176 de la LNCM.

Ademas, en virtud de lo establecido en el articulo 17, fracciones | y Il del RLNCM son
considerados seguros maritimos obligatorios:
l. Todas las especies de seguros de responsabilidad civil que exija
especificamente la Ley, y
. Los seguros que se consideren obligatorios por los Tratados

Internacionales aplicables.”

Como se aprecia en el parrafo anterior, al hacer referencia a los seguros que se
consideren obligatorios por los tratados internacionales, baste como muestra lo
establecido en el Convenio Internacional sobre Responsabilidad por Dafios
causados por la Contaminacion de las Aguas del Mar por Hidrocarburos (CIRDCAH).
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En cuanto al seguro obligatorio de responsabilidad civil, es fundamental sefialar lo

que se aprecia en el articulo 242 de la LNCM:

“El seguro de la responsabilidad civil del propietario de una embarcacion, del
naviero o del fletador de ésta, cubrira todos los dafios que le sean imputables
causados a otras personas o a sus bienes, por la utilizacion u operaciéon de
dicha embarcacion o por la carga, combustible o basura derramados, vertidos

0 descargados.

De conformidad con las disposiciones de este titulo sobre reglas y clausulas
internacionalmente aceptadas, las coberturas de proteccidén e indemnizacion
de los seguros de responsabilidad contratadas con Clubes de Proteccién e
Indemnizacibn o con aseguradores de prima fija, deberdan ser lo
suficientemente amplias como para indemnizar a los terceros afectados por
cualquier siniestro o concepto de reclamacion regulada por esta Ley o por los

tratados internacionales.”

Conforme a lo establecido en el precepto transcrito, se sefiala que este seguro puede
ser cubierto por un P&l Club. En este sentido al ser miembro de éste, puedes tener
acceso a los fondos econdmicos que resultan ser abundantes para garantizar y en
su caso poder indemnizar siniestros calificados como responsabilidad civil; un
ejemplo cuantioso, seria una contaminacién de hidrocarburos o siniestros que se

relacionen con embarcaciones de pasajeros.

4.3 Organizacion y Funcionamiento de los P&l Clubes

4.3.1 Miembros del P&l Club

Al ser una sociedad de caracter mercantil, se encuentra conformada por un conjunto
de personas relacionadas entre siy con un fin en comun, en este sentido constituyen

un sistema disefiado para alcanzar sus objetivos y metas.

En definitiva, un P&l Club se encuentra conformado por diversos sujetos que

conforman el sector maritimo, es decir, tanto duefios, poseedores y personas
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distintas a estos; pueden ser los fletadores a través de un contrato de fletamento de
una embarcacion, quienes se vinculan a la operacién maritima como consecuencia
de las diversas obligaciones y responsabilidades que implica su modelo de negocio.
Otro ejemplo seria el ostentarte y brindar un servicio como transportista frente a

terceros.202

En este sentido, practicamente cualquier persona fisca o moral que cumpla con los
requisitos e intereses del propio club o sociedad mutualista, puede formar parte de
esta sociedad y adquirir el titulo de miembro.

Acorde con lo establecido en la practica, se entiende como miembro al duefio (owner)
porque se entiende como al propietario de un bugue o nave, sin embargo, también
se le atribuye este término el sinbnimo de armador por tener una relacién temporal
con la nave, ya que se ven expuestos en una serie de riesgos y responsabilidades
sustanciales, en principio relacionados a la carga y lo relativo a los dafios a muelles

e instalaciones portuarias.?

Asimismo, este tipo de responsabilidades pueden ser atribuidas y presentar similitud
con los armadores, también conocidos como no propietarios (non-owners) quienes
se encuentran interesados en asegurar esas responsabilidades de la operacion
maritima. El ejemplo mas claro es el del fletador (Charterer), pongamos por caso
mas concretamente cuando se realiza en la modalidad de fletador por tiempo (time-
charterer), este sujeto sera responsable frente a la limitacién del periodo de duracién

establecido en el contrato de fletamento.204

Por los motivos expuestos, en lineas anteriores los clubes tienden a tener una
definicion amplia de duefio (owner) para tener integradas a todas aquellas personas
cuya relacion y responsabilidades con la embarcacién se encuentren delimitadas

Gnicamente a la duracion de un lapso de tiempo, por eso esta definicion de

202 Sijerra Noguero, Eliseo, El seguro de responsabilidad civil derivada de la navegacion de buques:
especial referencia a los seguros obligatorios, Fundacién Mapfre, 2016, Espafia, p. 50.
203 Cfr. Hill Prados, Maria Concepcion, op. cit., p.14.
204 Cfr. Idem.
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propietario engloba a la persona que se dedica a la actividad maritima y permite que
puedan llegar a adquirir la condicidon de miembro del club una personas fisica y moral,

cuya relacién sea temporal u ocasional. 2

Ahora, en virtud de lo establecido en el marco normativo aplicable al sector maritimo

se define en el articulo 2, fraccion VIII de la LNCM como propietario a:

“...) VII. Propietario: la persona fisica o moral titular del derecho real de
propiedad de una o varias embarcaciones, y/o artefactos navales, bajo

cualquier titulo legal (...)”

Como se aprecia en la definicion previa para ser considerado propietario, se debe

tener el derecho real de propiedad.

A su vez, la citada normativa define en el articulo 2, fraccion IX de la LNCM a naviero

0 empresa naviera a:

“...) IX. Naviero o empresa naviera: Armador o empresa armadora, de modo
sinbnimo: la persona fisica o moral que teniendo bajo su propiedad o posesion
una o varias embarcaciones, y/o artefactos navales, y sin que necesariamente
constituya su actividad principal, realice las siguientes funciones: equipar,
avituallar, aprovisionar, dotar de tripulacibn, mantener en estado de

navegabilidad, operar por si mismo y explotar embarcaciones (...)".

Como se aprecia en la definicion previa, se puede entender como sinénimos a la
naviera, empresa naviera o armador, pero la diferencia radica en que tengan la
posesion o propiedad y su actividad radique en ciertas actividades especificas dentro

del sector maritimo.

Conforme al analisis previo, cualquier persona fisica o0 moral que desarrollé una
actividad maritima y se le pueda atribuir obligaciones y responsabilidades frente a
terceros, podra adquiri la condicion de miembro ante un P&l club, siempre y cuando

205 |dem.
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cumpla con los requisitos y obligaciones sobre el mismo; y en caso de siniestro podra
acceder al fondo de indemnizacion. Por el contrario, dicha condicion puede perderla
cuando deje de cumplir sus obligaciones como miembro como es el caso de dejar de
cubrir los montos de cuotas establecidos en el reglamento interno de cada club.

4.3.2 Admision en un P&I Club

Para formar parte de un P&l Club, es fundamental solicitar la admisién al mismo; no
como en un seguro comercial que simplemente elijes la aseguradora que mas te

convenga para contratar un seguro, pagas una prima y este te expide una poliza.

Siendo mas especificos, es importante puntualizar que los clubes no expiden una
poéliza de seguros, puesto que estas sociedades mutualistas te admiten y otorgan el
caracter de miembro o0 socio, ya que adquieres obligaciones y derechos

societarios.206

Dicho lo anterior, esta solicitud de admision se materializa en una entrada en el club
(entry form) que debe contener cierta informacion sobre la embarcacion: como es el
nombre, bandera, tonelaje y edad. A su vez la, informacion del socio, dicha
informacion es considerada de caracter confidencial porque contiene datos relativos
al negocio y finanzas de la persona fisica 0 moral que desea ingresar al club, sin
embargo, esta persona tiene el deber de divulgar toda la informacion que le sea
requerida (duty of disclosure) por la sociedad mutualista con la finalidad de calcular

y garantizar la solvencia econémica y determinar el monto de entrada. 2%’

Posteriormente, los integrantes de la sociedad mutualista pueden admitir o denegar
a la persona la entrada a dicha sociedad. Llegando a este punto en caso de ser
admitido adquieren el caracter de miembro y se le entrega un certificado de entrada

(certificate of entry) las reglas y estatutos correspondientes del club. 208

206 Cfr.Clavero Ternero, Manuel, Clubs de P&l, IEEM, 1992, Espafia, p.141.
207 Valle Tejada, Vicente, Del contrato de seguro maritimo, de las embarcaciones de recreo y los
P&l Clubs, Espafia, Dykinson, 2018, p. 81.
208 |dem.
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Debe mencionarse que los socios adquieren este caracter, siempre y cuando
cumplan con el deber de aportar como entrada inicial el pago (consideration) sobre
la parte proporcional del monto correspondiente al riesgo, es decir, la cuota (call)
valuada conforme al tipo de riesgo descrito en un inicio conforme a su actividad
maritima a desarrollar dia a dia, asi como a las reclamaciones previas o incidentes

presentados por esta embarcacion o por parte del armador.?%

4.3.3 Documentos emitidos por un P&l Club

Los miembros o socios que conforman sociedades mutualistas o P&l Clubes
acreditan sus derechos y obligaciones a través de un certificado de entrada
(certificate of entry). Dicho documento tambien sirve como documento probatorio
para determinar que una o varias embarcaciones, se encuentran inscritas en un club.

Dicho documento es emitido por el club.

Este certificado en principio es una prueba fundamental que vincula la existencia de
contratacién de un seguro maritimo de tipo P&Il, pero de inicio este certificado no es
equivalente a algun tipo de reconocimiento sobre la existencia de una obligacion
solidaria o garantia, sin embargo, para algunos efectos puede servir como una

garantia financiera, referente a la responsabilidad nacida de algun tipo de dafio.

Algunas reglas establecidas por los P&l Clubes en la practica se encargan de detallar
el certificado de entrada, como es el caso de las reglas del Britannia P&l Club que

expresan lo siguiente:?10

1. Elnombre del asegurado y el tipo de interés en ese buque (propietario,
arrendatario a casco desnudo, fletador, etc.).
El nombre, si es distinto, del propietario registral.

3. Los riesgos contra los cuales el bugue esta asegurado en el club y la
cantidad de cualquier franquicia o retencion a soportar por el

asegurado.

209 |hidem, p. 82.
210 |bidem, p. 60.
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La fecha en que la entrada en el club comienza.
La totalidad del tonelaje del buque y, en su caso, el tonelaje inscrito en
el club P&l.

6. Cualquier término especial relativo a la contribucion a cargo del
mutualista asegurado y la moneda en que las contribuciones deben
calcularse.

7. Cualquier limitacion de cobertura no detallada en las reglas. En el
certificado de entrada del armador o fletador del buque se pueden
afadir clausulas especiales, por ejemplo, si es un petrolero y tiene
cubiertos los viajes a Estados Unidos de Norteamérica o si el fletador

esta coasegurado con el mismo seguro P&l.

Se aprecia del contenido de este certificado de entrada que establece el monto de
cobertura y los datos relevantes de la sociedad; sirviendo como documento
probatorio para efectos de que algun pais solicite como requisito obligatorio para
contar con una cobertura amplia de responsabilidad frente a terceros y para poder

navegar en su territorio.

Este certificado, se termina de complementar con las reglas y estatutos de cada P&l
Club mismas gue se encuentran con libre acceso y de forma publica en su portal de
internet de cada club. A su vez, emiten un documento que se denomina
suplementario (“endorsement note” o “endorsement slip”) en caso de modificar los
términos y condiciones del contrato principal donde se estipulan de forma clara las

modificaciones y fechas aplicativas distintas al certificado de entrada. %1

Ademas, hay que mencionar que un P&l club puede emitir de manera anual un
documento denominado tarjeta azul (blue card) el cual tiene como finalidad fungir
como un requisito administrativo para algunos Estados, ya que sirve como garantia
para las embarcaciones petroleras o de pasaje que naveguen dentro de sus aguas

interiores, este certificado surge como consecuencia de las exigencias prevista en el

211 |bidem, p. 61.
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Convenio de Responsabilidad Civil de 1992 (CRC de 1992), Convenio Bunkers
200122y el Convenio de Atenas 2002213, mismo documento que es vinculante y
obligatorio para todos los Estados parte que formen parte de los convenios

sefialados anteriormente.?14

4.3.3.1 Carta Garantia

Dentro de la industria aseguradora maritima los P&l Clubes pueden otorgar una carta
garantia a los miembros. El cual, es un documento de caracter provisional con
efectos similares a una pdliza mientras esta no haya sido expedida. Esta carta se
emite cuando un miembro necesita acreditar la cobertura de indemnizacién como
requisito de alguna autoridad maritima, levantar el embargo o cualquier medida legal
tomada en contra de la Embarcacion, capitan, tripulacion o persona involucrada en

alguin suceso relacionado a la embarcacion.?t®

Ahora, conforme a lo establecido en el articulo 267 de la LNCM cuando se establezca
la obligacion de otorgar una garantia al propietario, naviero o entidad relacionada a
ellos, serd suficiente la presentacion de una Carta Garantia emitida por un P&l Club.

Asimismo, en el articulo 11 del Reglamento de la LNCM la carta garantia debera ser
aceptada por Autoridad Maritima Mercante, en este caso ante la Direccién General

o por las Capitanias de Puerto, exclusivamente cuando el club de proteccion e

212 Convenio Bunkers 2001: Convenio Internacional sobre la responsabilidad civil nacida de dafios
debidos a contaminacién por hidrocarburos por combustible de los buques realizado en Londres el 23
de marzo de 2001.
Uria Menéndez, Grupo de Derecho Maritimo transporte y Légisitica, El convenio Bunkers 2001, Abril
2008, disponible en:
https://lwww.uria.com/documentos/circulares/142/documento/742/2008_04.htm?id=742, ultimo
acceso: 11 de agosto de 2020.
213 Convenio Atenas 2002: Convenio de Atenas relativo al Transporte de Pasajeros y sus Equipajes
por Mar fue realizado en Londres en 2002.
Diario Oficial de la Union Europea, 2007, disponible en: https://eur-
lex.europa.eu/resource.html?uri=cellar:e73876b5-effa-4780-9e1d-
8bc1b8557fff.0007.01/DOC_111&format=PDF, ultimo acceso: 12 de agosto de 2020.
214 Cfr. Sierra Noguero, Eliseo, op. cit., p. 61.
215 Aseguradora  Fenix Directo, Definicibn de Carta garantia, disponible en:
https://lwww.fenixdirecto.com/es/diccionario-seguros/c/carta-de-garantia, Ultimo acceso: 12 de agosto
de 2020.
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indemnizacién o la entidad extranjera que las otorgue estén reconocidas por la
Autoridad.

Conforme a lo establecido en el articulo 12 del Reglamento de la LNCM la entidad
extranjera debe acreditar ante la Direccion General lo siguiente:

l. Que el régimen legal aplicable en su respectiva jurisdiccion la hace
efectivamente responsable de las obligaciones de terceros que haya
de garantizar en los Estados Unidos Mexicanos conforme a la Ley;

Il. Que el régimen legal aplicable en su respectiva jurisdiccion es
consistente con un sistema efectivo de regulacion y supervision
gubernamental, que a su vez convalide lo sefalado en la fraccion
anterior, y

Il La manifestacion expresa y bajo protesta de decir verdad, que a partir
de su reconocimiento y para el cumplimiento de las responsabilidades

gue garanticen, se sujetan a lo establecido en la legislacion mexicana.

Como se aprecia de los parrafos anteriores, se debe sefalar expresamente en el
documento la proteccién que se ofrece a los miembros que se les otorga dicha
garantia con la finalidad de tener claridad y certeza en el cumplimiento de

responsabilidad en caso de siniestro.

Es importante sefalar que los P&l Clubes reconocidos, se encuentran publicados en
el sitio web de la Direccion General de Marina Mercante, donde: se sefiala el nombre

del club, nimero de reconocimiento, fecha de otorgamiento y vigencia.?16

La autoridad, puede solicitar a los propietarios o poseedores de embarcaciones y
artefactos navales la contratacion de garantias adicionales en caso de que se estime
que se excede el monto de la responsabilidad conforme a lo establecido en su

articulo 13 del Reglamento de la LNCM.

216 Coordinacion General de Puertos y Marina Mercante, Reconocimiento P&I, disponible en:
https://www.gob.mx/puertosymarinamercante/acciones-y-programas/reconocimiento-a-clubes-de-p-i,
Ultimo acceso: 14 de agosto de 2020.

112


https://www.gob.mx/puertosymarinamercante/acciones-y-programas/reconocimiento-a-clubes-de-p-i

4.3.4 Administracion de los P& | Clubes

Al referirse a la administracion de un club o sociedad mutualista de seguros, se debe

hacer énfasis que dichas funciones propias de éste recaen en personas fisicas que

pueden tener el caracter de miembro.

A su vez se distribuye en director o directores; managers, ejecutivos o gerentes y

representantes o corresponsales de los anteriores los cuales se encuentran en los

puertos mas importantes del mundo:?t’

a)

b)

Directores o director

Son aquellos sujetos o sujeto que tienen el cargo mas importante, ya que es el
encargado de tomar las decisiones transcendentales y cumplir con el objeto
social del club; asi, como las facultades que son otorgadas en el estatuto y
reglamento de la sociedad mutualista de seguro. Baste, como ejemplo el

constituir depdsitos en instituciones de crédito.

Managers, ejecutivos o gerentes

Son personas gque llevan a cabo la gestion administrativa de la actividad
aseguradora, es decir, llevan a cabo actividades cotidianas de gestion. Sirva de
ejemplo de estas: el determinar el pago de las reclamaciones, inversion de
fondos, estudio de expedientes o historiales de cada miembro. En algunas
ocasiones, se trata de firmas de abogados y personal especializado en

cuestiones maritimas.218

Representantes o corresponsales
Se encuentra conformado por una red de personas establecidas en los puertos
mas importantes a nivel mundial. Tienen el objetivo de actuar en representacion

de la sociedad mutualista de seguros, baste como muestra la orientacion a un

217 Cfr.Clavero Ternero, Manuel, op. cit., p. 121.
218 Cfr. Hill Prados, Maria Concepcion, op. cit., p. 123.

113



miembro del club en algin momento de dificultad; ellos brindan por mandato

toda la ayuda y asistencia que necesite un miembro.?%°

Por otra parte, en cuanto a los 6rganos o estructura interna de dicha sociedad
mutualista se encuentra conformada por una junta general (general meeting) y un
comité de directores (comitte of directors) y comisarios o comisario. Junto a estos
dos organos basicos existen otros dos de caracter potestativo, que son los gerentes

y los corresponsales como se sefialé previamente.??°

Ahora se realizara un breve andlisis, sobre los 6rganos o estructura interna conforme
a las disposiciones establecidas para las sociedades mutualistas de seguro en

México.

Conforme el articulo 337 fracciéon Xll de la LISF, una sociedad mutualista debe estar

conformada por:

“Xll. La administracion de las Sociedades Mutualistas estara encomendada
a un consejo de administracién y a un director, en sus respectivas esferas

de competencia.”

Se aprecia que cada 6rgano y sujeto encargado deberd sujetarse a una competencia
atribuida, es decir, no debe de invadir la competencia de otro. Sin embargo, es
importante considerar que estas disposiciones que establece la LISF para las

sociedades mutualistas de seguro, no son aplicables a los P&l extranjeros.

En este sentido, conforme a la normativa sefialada anteriormente los 6rganos o

estructura interna es la siguiente:

a) Consejo de administracion y directores

Se debe conformar por un numero de miembros de la sociedad mutualista que

establezca el contrato social que no sea inferior de cinco ni mayor a quince,

219 |hidem, p. 124.
220 Valle Tejada, Vicente, op. cit., p. 45.
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b)

estos deben ser electos por un periodo no mayor de cinco afios, precisamente
por la asamblea general, y su nombramiento debera recaer en personas que
cuenten con honorabilidad y un buen historial crediticio. En este sentido los
miembros del consejo pueden escogerse entre ellos y en caso de que el
contrato social lo permite fuera de ellos, uno o varios directores, cuya
remuneracion consistira en un emolumento fijo que se tomara de la parte de

cuota prevista para gastos de gestion.

Los miembros del consejo de administracion deberan ser electos entre los
mutualizados que tengan la suma de valores asegurados o de cuotas que
determinen los estatutos, pudiendo las minorias, cuya representacion en la
asamblea no sea menor del 5%, nombrar un consejero, por lo menos conforme

a lo establecido en el articulo 337 fraccion Xlll de la LISF.

Comisarios

Se entiende como comisarios 0 comisario a la persona fisica designada para
vigilar o supervisar las facultades previstas en los estatutos y objeto social
llevadas a cabo por los demas integrantes de la sociedad, como es el caso de
los administradores conforme a lo sefialado en Ley General de Sociedades
Mercantiles (LGSM).

Este sujeto o sujetos ya sean mutualizados o no, seran designados por la
asamblea general de mutualizados, en la inteligencia de que las minorias que
representen por lo menos un 10% de los votos computables en la asamblea,
tendran derecho a la designacién de un comisario. Su nombramiento debera
recaer en personas que cuenten con honorabilidad e historial crediticio
satisfactorio. Los comisarios tendran todos los derechos y obligaciones que se
imponen en la LGSM a los comisarios de las sociedades andnimas conforme a

lo establecido en el articulo 337 fraccion XVIII de la LISF.
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Debe destacarse ademas que no podran ser comisarios propietarios o
suplentes de las Sociedades mutualistas de acuerdo con lo establecido en el
articulo 337 y fraccion XVIlI los siguientes:

“(...)

a) Su director o equivalente;

b) Los miembros de sus consejos de administracion, propietarios o

suplentes;

c) Los empleados de las Sociedades Mutualistas, y

d) Los auditores externos y actuarios independientes que dictaminen sobre

la situacion y suficiencia de las reservas técnicas de la sociedad (...)".

Finalmente, para que la sociedad mutualista de seguros sea funcional, se debe
apegar conforme al derecho aplicable del lugar donde fue constituida y brinda el

servicio.

A continuacién, en el esquema 1 se muestra la estructura interna de una sociedad

mutualista de seguros:

N 7N
Consejo de Director o
administracion Directora

— -
BN =

Comisarios Gerentes
N N
VRN
Representantes
N

Esquema 1. Estructura interna de una sociedad mutualista de seguros.
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4.3.5 Cuotas

Ahora, veamos que el mutualista o socio de una sociedad mutualista de seguros en
sentido estricto no paga una prima de seguro, porque éste se obliga a cumplir con
diversas contribuciones econémicas que cubran los gastos y pérdidas de dicha
sociedad con la finalidad de constituir un fondo comun y proteger su patrimonio. Sin
embargo, estas contribuciones son variables porque dependen del tipo de riesgo y
gestion de la sociedad.??!

Dentro de la industria, esta aportacion se conoce como cuota o cotizacion (calls),
esta se cotiza a través de la valuacion de los datos solicitados en un principio, ya que
cada miembro paga una cuota determinada respecto al riesgo expuesto, y se toma

en cuenta su historial crediticio y de reclamaciones de este.???

En este sentido, es importante sefialar que existen diversos tipos de contribuciones

por parte de los socios las cuales son las siguientes:?23

a) Cuota o comisién de gestion (Mangment fees). - Es el pago sobre un
derecho de gestion o retribuciones de estas, la cual debe pagar cada socio
que forma parte del club.??*

b) Cuotas iniciales (advance calls). - Se deben de cubrir al inicio del periodo
asegurado por parte del socio, que por lo regular se hace de forma anual como

cuota inicial.225

c) Cuotas suplementarias (supplementary calls). - Se cubren de manera
adicional, es decir, posterior al periodo asegurado cuando la sociedad
determina que los riesgos en comun de todos los socios son considerados de
grandes cuantias, sin embargo, se procura evitar este tipo de contribuciones

para no generar una incertidumbre econémica a los socios.?%®

221 Cfr.Clavero Ternero, Manuel, op. cit., p. 44.
222 Hill Prados, Maria Concepcion, op. cit., p. 131.
223 |bidem, p. 127.
224 Ibidem, p. 131.
225 Ibidem, p. 132.
226 |dem.
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Por otra parte, y al mismo tiempo, este P&l club o sociedad puede pertenecer a un
grupo internacional de P&l Clubes; en este sentido, se asumen derechos y
obligaciones, mismas que pueden ser favorables en cuestiones econémicas. Cuando
un P&l club, se integra a una red internacional, se obliga conforme a lo establecido
en un acuerdo, es decir, la obligacidén de hacer pagos favorables sobre las ganancias
de casos importantes anuales. En virtud del caracter mutualista, el club que deba
hacer contribuciones favorables, pueden repercutir en los demas clubs que

conforman este grupo.227

Por lo que se refiere a las cuotas, si un P&l club realiza indemnizaciones derivadas
de reclamaciones de los socios durante el periodo anual de contratacion del seguro,
y durante este periodo el club tuviera reclamaciones pendientes (outstanding claims).
El P&l Club tiene el derecho de exigir cuotas suplementarias a los mutualistas
(suplementary calls) para satisfacer las reclamaciones pendientes de los demas
socios. Finalmente puede ser una desventaja para los socios porgue este tiene una
incertidumbre financiera sobre el precio total y final del seguro. En consecuencia,

afecta el detrimento de su patrimonio.??®

4.3.6 Utilidad de pertenecer a un P&l Club

Conforme a lo establecido en la practica, no es facil que las compafiias de seguros
maritimos convencionales que se encuentran en el mercado asegurador puedan
competir con los grandes beneficios y ventajas que representa formar parte de una
sociedad mutualista de seguros o de un P&l Club. Conviene subrayar que un club
puede estar a su vez integrado en un grupo internacional que tenga los mismos

objetivos en comUin y que conformen una sociedad mas sdlida.??°

Por esta razén, a continuacion, se sefialaran algunas ventajas de un P&l club:>°

227 Cfr. Sierra Noguero, Eliseo, op. cit., pp. 44-45.
228 |dem.
229 Cfr. Sierra Noguero, Eliseo, op. cit., pp. 44-46.
230 | dem.
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Primera. — En algunas ocasiones la cobertura puede resultar a un buen
precio, ya que el objetivo principal de una sociedad mutualista es que se
organice y funcione sin fines lucrativos. Teniendo en cuenta que el P&l Club
exige Unicamente cuotas que sean necesarias para cubrir las reclamaciones
y funcionamiento ordinario. En este sentido si se llevd a cabo una
administracion adecuada; podria repercutir en la reduccion del costo de cada

cuota para los socios en el siguiente periodo de cobertura.

Segunda. — La existencia de una diversificacion sustancial de riesgos, ya que
al no tener un limité de socios cuentan con una gran variedad de socios
dedicados a diversas actividades maritimas, por esta razén la gama de riesgos

es mas amplia en comparacién de un seguro convencional.

Tercera. - Para algunos sujetos podria llegar a ser econémico, ya que el P&l
Club cuenta con una amplia gama de riesgos cubiertos y la suma asegurada
puede resultar de gran conveniencia para la actividad maritima a desarrollar.
Pongamos por caso el de una naviera la cual cuenta con una gran flota que
opera en diversas partes del mundo y le resulta mas util formar parte de un

club.

Cuarta. — Los miembros de esta sociedad mutualista, deben participar en la
toma de decisiones relevantes del club a través de la celebracion de
Asambleas Generales (General Meetings). A su vez, pueden formar parte del
Consejo de Administracion, sin embargo, en una compafiia de seguros

comercial, el asegurado carece de derechos societarios.

Quinta. — Esta sociedad mutualista de seguros, se encuentra especializada
en riesgos derivados de la actividad maritima, por esta razon ofrece un mejor
servicio a sus miembros, ya que suministra informacion detallada y
especializada, a través de su portal web, suministrando usuarios
personalizados sobre ciertas medidas de seguridad y prevencion de

siniestros.
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Sirva de ejemplo, los casos de informar a los miembros sobre el estado de los
puertos, medidas sanitarias por brotes o virus, el estado actual de zonas
consideradas de alto riesgo por actividades de pirateria e incluso la
implementacion de cursos especializados sobre del sector maritimo para los

miembros que forman parte de dicha sociedad.

Sexta. - El funcionamiento a través de los managers y representantes
establecidos en los puertos mas importantes a nivel mundial, representan una
gran labor en asesoramiento personalizado y especializado, ya que se
encuentran disponibles y al alcance, y en cambio una compafia aseguradora

comercial no ofrece este servicio.

Como resultado del analisis anterior y conforme al desarrollo del presente trabajo
lineas anteriores, se ha sefialado que los seguros convencionales no ofrecen una
proteccion amplia o total sobre ciertos riesgos, es decir, en la practica los seguros
convencionales que cubren responsabilidad civil; no lo hacen de una forma total, sino
parcial referente a ciertas actividades consideradas de riesgo las cuales aumentan
sustancialmente la prima y la indemnizacion es limitada a un monto en concreto. Y
por esta razon los propietarios de las embarcaciones, les resulta de gran utilidad

suscribirse a un P&l Club.
4.4 Riesgos cubiertos y alcance de la cobertura por el P&l Club

La proteccion que brinda un P&l club, se distingue por tener una naturaleza de
multirriesgo, que contempla la proteccién ante responsabilidad civil, gastos y pagos
extraodinarios. En este sentido su cobertura es tan amplia que contempla la
posibilidad de brindar coberturas obligatorias y voluntarias de responsabilidad civil.?3!

Pongamos por caso un buque de carga que se encuentra inscrito ante un P&l club
gue brinda una cobertura obligatoria impuesta por el Convenio Bunkers 2001; en

caso de un siniestro por contaminacion de hidrocarburos por combustible. A su vez

231 |bidem, p. 50.
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garantiza la proteccion por un siniestro de contaminacion voluntaria, como seria la

responsabilidad civil por dafios o pérdidas de la mercancia a bordo.?3?

Por otra parte, no existe una politica universal igual para todas las coberturas que
brinda un P&l club, sin embargo, respecto a las coberturas que van dirigidas para la
industria mercante, se encuentra una similitud en estas, ya que se debe a la
costumbre y practica de la industria. Ademas de la existencia de grupos
internacionales o institutos que tienen la finalidad de establecer parametros con

condiciones esenciales para una cobertura.?3

Es importante recordar que un P&l club es complementario, porque su finalidad es

brindar coberturas adicionales que no cubre una aseguradora comercial.

Los riesgos cubiertos por un P&l club son diversos y versétiles porque se adecuan
al modelo de negocio y necesidad de los socios, al adaptarse a la evolucién conforme
a los cambios de la normatividad nacional e internacional de los Estados donde se
imponen nuevas responsabilidades a los propietarios o0 poseedores de una
embarcacion. En este sentido los clubes se adecuan a esta necesidad con la
finalidad de ofrecer una cobertura mas adecuada para proteger el patrimonio de sus
miembros. En consecuencia, la doctrina establece que existen 3 tipos de riesgos

objeto de la cobertura: proteccion, indemnizacion y defensa:?3

a) Proteccion
Este riesgo objeto de la cobertura, se centra en cubrir principalmente la
responsabilidad derivada de la propiedad o posesiéon de un buque por:
muertes, lesiones, enfermedades de la tripulacion, pasajeros, estibadores y

personas auxiliares.

232 |dem.
233 |hidem, p. 51.
234 |hidem, pp. 623-628.
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Asi como responsabilidades causadas: por colisién y dafios a objetos fijos
(muelles, diques, instalaciones portuarias, plataformas, etc.) las cuales no son

cubiertas por un seguro convencional de casco.

b) Indemnizacion
Esta cobertura tiene la finalidad de garantizar siniestros derivados de la
explotacion o utilizacion de embarcaciones de transporte de mercancias, ya

que tiene una cobertura para los dafios generados al cargamento.

c) Defensa
Esta cobertura tiene la finalidad de garantizar los gastos y honorarios que
surgen de una defensa legal del propietario o poseedor de la embarcacion.
En ocasiones esta cobertura se extiende para las acciones de reclamaciones
por parte de estos sujetos como pueden ser para recuperar los fletes,
estadias, y otros créditos que le sean debidos.

Para efectos del presente trabajo, se sefialan una serie de riesgos generales que

son cubiertos por los P&l Clubes:235

1. Responsabilidad en relacion con los pasajeros

Se hace referencia a la cobertura por la responsabilidad en siniestros que
tengan como consecuencia una lesion, enfermedad o fallecimiento de un
pasajero. En este sentido se tiene una cobertura bastante amplia de un monto
aproximado de 2000 millones de doélares, ya que se incluye desde gastos
médicos, funerarios y perdida o dafio de objetos personales. Y en caso de
algun siniestro se puede extender a retornar al puerto de salida o de destino,
asi como brindarles alojamiento.

Hay que mencionar que en el transporte maritimo de pasajeros las
embarcaciones de ferry o cruceros son los mas interesados en esta cobertura

debido al servicio que desarrollan. Pongamos como casos concretos la

235 |hidem, pp. 623-629.
Valle Tejada, Vicente, op. cit., pp. 82-99.
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deportacion de algun pasajero, el retraso de un viaje y la pérdida del equipaje

de algun pasajero, estos siniestros seran cubiertos por el club.

Responsabilidad en relacion con la tripulacién

Esta cobertura se centra en la tripulacion que se encuentra laborando dentro
de una embarcacion, ya que puede cubrir un monto aproximado de 3000
millones de ddlares. Es necesario recalcar que en algunas ocasiones resulta
ser la Unica garantia para la gente de mar como consecuencia de la
incertidumbre laboral para estos. En este sentido conforme a lo establecido
en el Convenido de Trabajo Maritimo de 2006, es sujeto responsable el
propietario de una embarcacion por el pago de salarios, dafios por muerte o
incapacidad.

También, se cubren los gastos de repatriacion de los trabajadores y en caso
de abandono, se pueden cubrir los sueldos devengados, asimismo en caso

de pérdida o dafio de las pertenencias de la tripulacion.

Responsabilidad por lesiones o muerte de personas ajenas a la
tripulacion, y no son pasajeros a bordo.
El club se encarga de brindar una cobertura a personas ajenas a la tripulacion

y que no cuentan con una relacion contractual de transporte de pasajeros.

Gastos relacionados con polizones (pasaje clandestino), refugiados o
personas que fueron salvadas en el mar.

El club se encarga de cubrir los gastos relacionados con estas personas como
consecuencia de que se lleguen a encontrar a bordo y sean sujetos de un

siniestro.
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5. Gastos por desvio.
Esta cobertura hace referencia sobre los gastos extraodinarios como pueden
ser: combustible, salarios, provisiones y costos portuarios; como

consecuencia de una desviacion de la ruta de la embarcacion.

6. Salvamento de vida.
Esta cobertura hace referencia al pago a un tercero por el salvamento de vidas
0 intento a una persona que viajaba a bordo de la embarcacion.

7. Responsabilidad por la mercancia.
Esta cobertura, se enfoca principalmente en los buques mercantes de
transporte de mercancias, el P&l Club cubre la responsabilidad relativa a la
mercancia que se encuentra transportada por una embarcacioén en caso de

pérdida o dafio de esta.

En ocasiones dicha contratacion, se hace a través de un conocimiento de
embarque donde se contempla el uso de transporte multimodal, es decir, a
través de diversos medios de transporte (maritimo, ferroviario y por carretera)
en este caso la cobertura puede ampliarse dependiendo el caso en concreto.
A su vez esta cuantificacion del dafio y monto de indemnizacién, se apega a
lo establecido en su conocimiento de embarque y los limites de las Reglas de
la Haya-Visby 236u otra normativa aplicable.

8. Colision
Esta cobertura contempla, el pago de dafios a terceros en caso de colision del
buque asegurado; siempre y cuando esta responsabilidad no se encuentre
cubierta por el seguro convencional del buque (la cuarta parte no cubierta por

este), ya que es una cobertura complementaria.

236 Es importante sefialar que estas reglas son las mas usadas en la industria, sin embargo,
encontramos Las Reglas de la Haya, Reglas de Rotterdam y Reglas de Hamburgo, ambas usadas
para limitar la responsabilidad de indemnizacién dentro del negocio de transporte de mercancias via
maritima, pero son poco usuales en la practica.
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10.

En caso de que la responsabilidad de la colisibn sea compartida por dos
buques 0 mas, la indemnizacion se valuara en proporcion al grado de culpa

atribuida a cada uno.

Dafios causados a objetos fijos o flotantes

Esta cobertura contempla cualquier responsabilidad atribuida a la
embarcacion causada a objetos fijos o flotantes, es importante sefialar que
puede operar el seguro de buque, sin embargo, en caso de que no cuente con

este riesgo o el monto sea excesivo el P&l club puede indemnizar.

Responsabilidad por contaminacion.

Esta cobertura contempla la responsabilidad de los costos y gastos derivados
de la descarga, derrame o escape de combustible u otra sustancia
contaminante de la embarcacion. Es importante que, sin distinguir la fuente
de la contaminacién, se establece un monto limite por 1.000 millones de
dolares, esta cobertura se encuentra adecuada al Convenio de Bunkers de
2001, asimismo se puede cubrir la responsabilidad por contaminacion de otras

sustancias peligrosas.

Asu vez existe un acuerdo denominado Acuerdo de indemnizacién (small
tanker Oil Pollution Indemnification Agreement STOPIA) donde los P&l Clubes
toman como marco regulatorio de indemnizaciébn para embarcaciones
pequefias porque es voluntario y aplicable entre los aseguradores y
propietarios de estos buques (arqueo bruto igual o inferior a 29.548

toneladas).

Y también existe el Acuerdo de indemnizacion de la contaminacién por
hidrocarburos procedentes de petroleo (Tanker Oil Pollution Indemnification
Agreement TOPIA) que es aplicable para todas las embarcaciones petroleras

gue formen parte de un P&l Club.

La finalidad de tomar como base estos cestos convenios por parte de los P&l

Clubes, es lograr una indemnizacion justa en caso de siniestro.
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11.Responsabilidad por obstruccion y remocion de buque o pecio
Esta cobertura contempla los gastos y costos generados por la obstrucciéon o
remocién de un buque o pecio??” como consecuencia de un accidente cuando

la obligacion sea impuesta por la ley.

12.Averia general o0 averia a la gruesa
Esta cobertura contempla la averia a la gruesa que como se sefialo
anteriormente consiste en un acto de intencion y razonable de cualquier
sacrificio o gasto extraordinario para la seguridad comun, con el objeto de
preservar de un peligro los bienes comprometidos en una aventura maritima
comun. Aln cuando se encuentre cubierta por un seguro convencional de
casco, el club puede cubrir bajo su propio criterio; si el monto de reclamacién

no es cubierto por el seguro convencional.

13.Salvamento
Esta cobertura contempla el salvamento que es un acto que se inicia para
auxiliar o asistir a una embarcacion o artefacto naval para salvaguardar o
recuperar bienes que se encuentren en peligro en aguas navegables. En este
caso puede estar contemplado el riesgo dentro del seguro convencional de
buque, sin embargo, el P&I club ofrece una cobertura complementaria.

14.Remolque
Esta cobertura contempla la responsabilidad de costos y gastos que se
pudieran ocasionar como consecuencia de remolcar a un buque de un

miembro del mismo club.

237 Pecio: Pedazo o fragmento de la nave que ha naufragado.
Real Académica Espafiola, Definicion de pecio, 2020, disponible en: https://dle.rae.es/pecio, Ultimo
acceso: 15 de agosto de 2020.
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15.Costos legales
Esta cobertura contempla los costos, gastos o asesoria legal derivada de la
responsabilidad de la actividad maritima de un miembro del club, sin embargo,

se encuentran limitados a un cierto monto fijado por cada P&l.

16.Investigacion
Esta cobertura contempla los costos y gastos cometidos por un miembro del
club relacionados con su defensa y proteccién de intereses frente a una
investigacion formal de caracter legal principalmente relacionada con algun

accidente o siniestro maritimo.

17.Medidas para prevenir o minimizar dafios
Esta cobertura hace referencia a la indemnizacion por costos extraodinarios y
gastos razonables relacionados con medidas que se tomaron para prevenir o
minimizar algun incidente o siniestro durante la navegacion de la

embarcacion.

18.Multas
Esta cobertura contempla cubrir las multas impuestas a una embarcacion de
un miembro del club impuesta por un tribunal o autoridad competente del

Estado donde se encuentre dicha embarcacion.

19.Desinfeccién y cuarentena
Esta cobertura contempla cubrir los gastos y costos relacionados con las
normas y medidas sanitarias impuestas por los Estados como puede ser el
caso de la imposicion de una cuarentena a una embarcacion con la finalidad

de prevenir la propagacion de una enfermedad.

20.Confiscacion de embarcaciones
El P&l club puede otorgar el pago de una embarcacion que se encuentre

confiscada por un tribunal o Autoridad Administrativa de algin Estado como
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consecuencia de haber infringido alguna norma, sin embargo, la cobertura

sera inferior al valor de mercado del buque.

21.Regla 6mnibus
El P&l club puede otorgar la posibilidad de indemnizar a algun miembro
incluso por riesgos no cubiertos por las reglas generales de la sociedad, pero
la condicion para ser candidato a esta indemnizacién es que se encuentre
dentro del objeto de la cobertura del club y no esté expresamente excluido.
Esta regla se sujeta a la decision final de los administradores del club para ver

si se otorga dicha cobertura.

Finalmente, es importante destacar que estas coberturas son generales, ya que en
la practica pueden surgir nuevos P&l Clubes con la finalidad de garantizar riesgos
gue un seguro convencional no otorga y a su vez dichos riesgos se van adaptando

a las necesidades de la industria.
4.4.1 Casos de extincion de laresponsabilidad de los P&l Clubes

Un P&l Club como ya se ha sefalado durante el desarrollo del presente trabajo, su
principal objetivo es asegurar los riesgos que un seguro convencional no cubre,
respondiendo a los riesgos establecidos en su cobertura, sin embargo, existen casos

de extincion de responsabilidad por parte de los clubes como pueden ser:238

a) Cuando los dafios o perdidas derivados del siniestro fueron causados por
parte del miembro del club, en este caso, la conducta fraudulenta es un motivo

de extincion de la responsabilidad por parte del club.

b) Cuando no se cumple con uno de los requisitos previos, es decir, un requisito
para formar parte de un club es contar con un seguro convencional vigente

ante una compaiiia aseguradora y contar con una poliza que contenga una

238 Cfr. Hill Prados, Maria Concepcion, op. cit., pp. 138-139.
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cobertura contra riesgos generales, ya que la proteccion otorgada por el club
es complementaria.

En este caso el club no resultara responsable de los dafios que deberian ser
cubiertos por un seguro convencional o si el miembro ya hubiera sido
indemnizado por otra entidad en la que hubiera asegurado determinados

riesgos, el club se exime de su cumplimiento.

c) Cuando la embarcaciéon o artefacto naval hubiera sido utlizado para
transportar contrabando?3® o realizar actos ilicitos, el club considera un motivo

de extincion de la responsabilidad por parte del club.

Finalmente, los casos sefialados anteriormente son los mas comunes en algunos
reglamentos internos de los P&l Clubes, sin embargo, cada club tiene que analizar

cada caso en concreto para determinar, si se exime su responsabilidad.
4.5 Clausula arbitral dentro del P&l Club

Es importante destacar que dentro de los contratos de seguro en ocasiones se
encuentran clausulas arbitrales que se definen como una clausula alternativa de
resolucién de controversias en un contrato donde las partes resuelven las disputas

que surjan o se relacionen con el contrato mediante arbitraje.240

Ademas, se debe considerar que el arbitraje es de tipo comercial, en virtud de la
actividad de comercio que desarrollan las partes que conforman la relacién juridica.
Teniendo en cuenta la naturaleza mercantil y especializada sobre los contratos de
seguros maritimos con gran frecuencia se acude a mecanismos alternativos de
resolucion de controversias como es el arbitraje, por sus grandes ventajas, ya que

son especializados, flexibles en su proceso, privados, rapidos, la eleccion recae en

239 Contrabando: mrcaderias o géneros prohibidos o introducidos fraudulentamente en un pais.
Real Academia Espafiola, Definicion de Contrabando, disponible en: https://dle.rae.es/contrabando,
Gltimo acceso: 16 de agosto de 2020.
240 International Risk Management Institute,Definition of arbitration clause, 2020, disponible
en:https://www.irmi.com/term/insurance-definitions/arbitration-clause, ultimo acceso: 17 de agosto de
2020.
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manos de expertos con la finalidad de conservar las relaciones comerciales entre las

partes.?4!

Ahora, en cuanto al caso concreto del presente trabajo sobre seguros maritimos los
cuales son ofrecidos por compafias de seguros que conforman el Sistema
Financiero Mexicano conforme a lo establecido en el articulo 7 de la Ley del Impuesto
sobre la Renta (LISR).

“...) EIl sistema financiero, se compone por el Banco de Mexico, las

instituciones de crédito, de seguros y de fianzas (...)”

En este sentido, a partir de enero de 2015 comenzo a operar el Sistema Arbitral de
la Comision Nacional para la Proteccion y Defensa de los Usuarios de Servicios
Financieros (CONDUSEF) que tiene la finalidad de resolver controversias derivadas
entre los usuarios y las entidades financieras mediante arbitraje, es decir, para el

presente trabajo; asegurado y asegurador.?4?

Este arbitraje puede ser en amigable composiciéon?*® o de estricto derecho?** sobre
determinadas operaciones, productos o servicios, que previamente inscritos por la
propia entidad financiera ante el Registro de Ofertas Publicas de la CONDUSEF,
asimismo, las instituciones financieras al inscribir sus productos o servicios se
obligan a someterse al arbitraje en virtud de lo establecido en el articulo 5 de la Ley

de Proteccién y Defensa al Usuario de Servicios Financieros.

241 Seccion Espafiola: Asociacion Internacional de Derecho de Seguros, Boletin informativo de
SEAIDA sobre “ Seguros de Transporte Maritimo y Terrestre 5° aniversario de la LNM y 10° de la
LCTT”, N° 188, 2019, p. 12.

242Comision Nacional para la Proteccién y Defensa de los Usuarios de Servicios Financieros,

¢ Conaces el sistema abritral?, 2015, disponible en: https://www.gob.mx/condusef/prensa/conoces-el-

sistema-arbitral, Gltimo acceso: 18 de agosto de 2020.

243 Arbitraje de amigable composicion: Es cuando las partes en conflicto delegan a un tercero la

facultad de definir, con fuerza vinculante para las partes, una controversia.

Comisién de Apelacién y Arbitraje del Deporte, Procedimiento de arbitraje en amigable composicién

(CAAD-00-001), 2017, disponible en: https://www.gob.mx/caad/articulos/procedimiento-de-arbitraje-

en-amigable-composicion-caad-00-, Ultimo acceso: 19 de agosto de 2020.

244 Arbitraje de estricto derecho: Es cuando las partes formulan un compromiso arbitral y fijan las

reglas del procedimiento que convencionalmente ellas establecen.

Provissa, Juicio Arbitral en Estricto Derecho, disponible en:

http://capacitacion.provissa.com/seguros/textos/cond?.htm, Gltimo acceso: 20 de agosto de 2020.
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“ La Comision Nacional para la Proteccion y Defensa de los Usuarios de
Servicios Financieros tendra como finalidad promover, asesorar, proteger y
defender los derechos e intereses de los Usuarios frente a las
Instituciones Financieras, arbitrar sus diferencias de manera imparcial y
proveer a la equidad en las relaciones entre éstos, asi como supervisar y
regular de conformidad con lo previsto en las leyes relativas al sistema
financiero, a las Instituciones Financieras, a fin de procurar la proteccién de

los intereses de los Usuarios (...)”

Conforme a lo establecido en el parrafo anterior la CONDUSEF, es competente para
arbitrar y defender de manera imparcial los intereses de los usuarios, es decir, de los

asegurados.

Considerando que los seguros maritimos convencionales dentro de su pdliza
contienen una clausula de competencia que establece la facultad que tiene un
tribunal o institucion para resolver las controversias de las partes de alguna forma se
estan sometiendo a la CONDUSEF, siempre y cuando se hayan inscrito las

operaciones o servicios como se indicé con anterioridad.

El siguiente ejemplo de la clausula de competencia y jurisdiccion establecida en las
condiciones generales ?*®> sobre seguro de transporte de mercancia sirve para

sefalar como se prevé la resolucién de controversias ante CONDUSEF.246
“Clausula 30.- Competencia y Jurisdiccion:

En caso de controversia, el Asegurado podra hacer valer sus derechos ante

la Unidad Especializada de Atencién de Consultas y Reclamaciones de la

245 Condiciones Generales: reflejan el conjunto de principios basicos que establece el asegurador para
regular todos los contratos de seguro que emita. Ademas, conforme a lo establecido en el articulo 7
y 24 de la LCS las condiciones generales fungen como un documento de contratacion del seguro.
Fundacién Mapfre, Definicion de poliza de seguro, disponible en:
https://lwww.fundacionmapfre.org/fundacion/es_es/publicaciones/diccionario-mapfre-
seguros/p/poliza-de-seguro.jsp, Ultimo acceso: 21 de agosto de 2020.
246 Zurich, Condiciones generales seguro de transporte de mercancias, op. cit., p. 24.
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propia Compafia de Seguros o en la Comisién Nacional para la Proteccion y

Defensa de los Usuarios de Servicios Financieros (CONDUSEF).

En todo caso, queda a eleccion del Asegurado acudir ante las referidas
instancias o directamente ante el juez. Lo anterior dentro del término de dos
afios contado a partir de que se suscite el hecho que le dio origen, o en su
caso a partir de la negativa de la Compaiiia, a satisfacer las pretensiones del

Asegurado.

De no someterse las partes al arbitraje de la CONDUSEF, o de quien ésta
proponga, se dejaran a salvo los derechos del Asegurado para que los haga

valer ante el juez (...)”

Existe la posibilidad de que el asegurado acuda a la Unidad Especializada de la
propia Compafiia de Seguros, ya que cada institucion financiera debera contar con
esta, la cual tiene como objeto atender consultas y reclamaciones de los usuarios,

es decir, a los asegurados.

Por otra parte, es preciso recalcar que para los seguros contratados en territorio
nacional con entidades extranjeras que amparen riesgos que so6lo puedan ocurrir en
paises extranjeros dichas operaciones no estaran sujetas al régimen mexicano para
las Instituciones de Seguros y Sociedades Mutualistas. En consecuencia, los
mecanismos establecidos por CONDUSEF no son aplicables para estos casos por

ser una entidad extranjera.

En particular, haciendo referencia al contenido obligacional de la pdliza de seguro
extranjera en caso de resolucién de controversias, se hara alusién a la clausula

arbitral, dichas disputas seran resueltas en el extranjero.
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Baste, como muestra la clausula arbitral contenida en la pdliza de seguro maritimo
para casco y maquinaria con una cobertura de todo riesgo de una aseguradora

francesa.?4’
“5.5 Clausula Arbitral

Todas las disputas que surjan en relacidon con esta poliza seran resueltas por
la Camara de Arbitraje Maritimo de Paris bajo sus Reglas de Arbitraje o por

cualquier otro Tribunal de Arbitraje acordado.”

Asi, el asegurado tendra que acudir a un arbitraje en Paris, Francia en caso de
alguna controversia con la aseguradora extranjera, lo cual podria ser una desventaja
por los costos que involucra acudir a un arbitraje en el extranjero y la falta de

conocimientos a la normativa de otro pais.

En cuanto a los P&l clubs extranjeros, estos no se encuentran sujetos a un régimen
mexicano como las Instituciones de Seguros y Sociedades Mutualistas. De manera
qgue los socios de nacionalidad mexicana o con embarcaciones abanderadas en
territorio nacional, no pueden dirimir sus controversias ante la CONDUSEF o
tribunales mexicanos, ya que los P&l clubs extranjeros no son una instituciéon
financiera y no forman parte del sistema financiero mexicano en virtud de lo

establecido en el articulo 7 de la LISR y 1 de la LISF.

Para ilustrar mejor haré referencia a las Reglas 2017 del P&l club de intermediarios

de transporte internacional inglés (International Transport Intermediaries Club):24®
“28.2 Arbitraje

Segun esto, cualquier controversia o diferencia serad resuelta mediante

arbitraje en Londres de conformidad con la Arbitration Act 1996 (Ley de

247 Fédération francaise de I'assurance, All risks marine hull and machinery insurance policy, 2012,
disponible en:www.ffa-assurance.fr, Gltimo acceso: 4 de agosto de 2020, p. 17.
248 International Transport: Intermediaries Club, Reglas, 2017, disponible en: https://www.itic-
insure.com/fileadmin/uploads/itic/Documents/2017_Rules_in_Spanish.pdf, dltimo acceso: 22 de
agosto de 2020, p.20.
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Arbitraje de 1996) en su version modificada. Para evitar dudas, los arbitros no
tendran la potestad de reabrir ninguna decision de la Junta Directiva, que sera

final y vinculante, incluidas las decisiones (...)”

Asimismo, en algunos P&l Clubes es el Unico recurso para dirimir sus controversias
como se establece en las reglas 2017 del P&l club de intermediarios de transporte

internacional inglés.?4°
“28.3 Unico recurso

Usted no tendra derecho a seguir ninguna accién u otro procedimiento judicial
contra el Club. Solo podré iniciar procedimientos, que no sean los de arbitraje
conforme a la Regla 28.2, para ejecutar un laudo arbitral por la cuantia a pagar
por el Club establecida en dicho laudo. Las obligaciones del Club hacia usted
con respecto a dicha diferencia o controversia cesaran con el pago del laudo.”

Como se aprecia de lo expuesto, es indispensable que las controversias derivadas
entre el P&l Club y sus socios sean resueltas a través de un arbitraje ante ley y sede
extranjera, resaltando el principio de voluntad de las partes. Sin embargo, en algunas

ocasiones deja sin otra alternativa a los socios.

4.6 Los P&l Clubes existentes en el mercado asegurador a nivel

mundial

Los P&l Clubes son una parte fundamental del mercado asegurador maritimo, ya
que cubren mas del 90% de la flota en el mundo porque proporcionan un seguro
complementario para los riesgos de la industria maritima que no son cubiertos por

un seguro convencional.

Siendo importante recordar que, durante el desarrollo del presente trabajo, se ha

sefalado con frecuencia que el mercado asegurador mas importante a nivel mundial

249 |dem.
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es el inglés, al ser el marco de referencia para conformar nuevos mercados

aseguradores en otros paises.

Considerando ahora, que algunos de los P&l clubes mas importantes se encuentran
conformados en un grupo internacional, compartiendo entre ellos sus riesgos,

pérdidas, conocimientos y asuntos relacionados.

Por ejemplo, uno de los grupos més importantes es el Grupo Internacional de P&l
Clubes (International Group of P&l Clubs) con sede en Londres que conforma los 13
P&l Clubes mas importantes del mundo que son los siguientes:%°

1. American Steamship Owners Mutual Protection and Indemnity Association,
Inc.

The Britannia Steam Ship Insurance Association Limited.

Gard P&l (Bermuda) Ltd.

The Japan Ship Owners' Mutual Protection & Indemnity Association.

The London Steam-Ship Owners' Mutual Insurance Association Limited.

The North of England Protecting & Indemnity Association Limited.

The Shipowners' Mutual Protection & Indemnity Association (Luxembourg).
Assuranceforeningen Skuld.

The Standard Club Ltd.

10.The Steamship Mutual Underwriting Association (Bermuda) Limited.

© © N o 00 bk DN

11.Sveriges Angfartygs Assurans Forening / The Swedish Club.
12.United Kingdom Mutual Steamship Assurance Association (Bermuda) Ltd.
13.The West of England Ship Owners Mutual Insurance Association

(Luxembourg).

Como se puede apreciar este Grupo Internacional de P&l Clubes cuenta con gran
variedad, conformado por clubes de diversas partes del mundo e incluso algunos

ubicados en paraisos fiscales que son atractivos para la industria porque los

250 Internationa Grup of P& Clubs, Group of Clubs, 2020, disponible en:
https://lwww.igpandi.org/group-clubs, Gltimo acceso: 24 de agosto de 2020.
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propietarios pueden elegir registrar sus embarcaciones a su conveniencia con
bandera de conveniencia, es decir, enarbolar el pabellon de un pais diferente de su
propietario con la finalidad de obtener tasas de registro baratas, impuestos
inexistentes o bajos y contratar gente de mar con salarios minimos y condiciones

minimas laborales.2°1

Finalmente, cada pais cuenta con sus propias particularidades, caracteristicas y
coberturas conforme a la industria que se desarrolla y al tipo de mercado de seguros

maritimos.
4.6.1 El seguro de Proteccién e indemnizacién en los Paises Nordicos

Los paises nordicos son una region geografica conformada por Suecia, Dinamarca,
Noruega, Finlandia e Islandia los cuales tienen caracteristicas culturales,
economicas y sociales en comun, sin embargo, algo que los identifica entre si, es
por su gran desarrollo en la navegacion, ya que elaboraron sus propias
embarcaciones y rutas desde tiempos muy remotos por sus pueblos vikingos,

empero, este legado prevalece en la actualidad.?%?

Se debe agregar que, dentro del mercado de seguros maritimos, los clubes nérdicos
son importantes y antiguos porque en esta region es donde hay mas P&l Clubs, en
virtud de su gran difusién y modelo de negocio; en un principio solamente permitian
el acceso a propietarios nacionales, pero cambiaron sus reglas y aceptaron a

miembros de cualquier nacionalidad ampliando su alcance comercial.?53

251 |ITF: Seafarers,;Qué son las Banderas de Conveniencia (BDC)?,2020, disponible en:
https://www.itfseafarers.org/es/focs/qu%C3%A9-son-las-banderas-de-conveniencia-bdc-
#:~:text=Un%20buque%20con%20bandera%20de,contratar%20mano%20de%200bra%?20barata.,
Gltimo acceso: 26 de agosto de 2020.
252 Universidad de Valencia, La diferencia entre Escandinavia y los paises nérdicos, disponible en:
https://lwww.uv.es/capelo/Norden.html, Ultimo acceso: 6 de agosto de 2020.
253 Hill Prados, Maria Concepcién, op. cit., p. 221.
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4.6.1.1 Panorama general de los P&l Clubes en los Paises Nordicos

En virtud de su regidon geografica que se encuentra compuesta por los 5 paises

nérdicos (Suecia, Dinamarca, Noruega, Finlandia e Islandia) a continuacién se

sefiala el panorama general de sus P&l Clubes:?

a)

b)

d)

Suecia

Actualmente, cuenta con los clubes mas reconocidos, son El club sueco (The
Swedish Club2%%) fundado en 1882 y Skuld fundado en 1897 256, Se
caracterizan por ofrecer una cobertura que cubre riesgos de guerra, mismos
gue son excluidos en la mayoria de los seguros convencionales y P&l Clubes.
Asimismo, ofrecen un seguro tradicional de casco y maquinaria 'y a la par la
proteccibn complementaria a través de su P&l, este servicio con base

mutualista resulta bastante Util para el sector maritimo.

Noruega

Los clubes mas reconocidos son Skuld y Gard fundado en 1907.25%.

Dinamarca
No existe un club danés, ya que los propietarios acuden a las filiales o
sucursales de los otros paises que conforman la region ndérdica que les brinda

la cobertura que necesitan.

Finlandia
No existe un club finlandés, ya que los propietarios acuden a las filiales o
sucursales de los otros paises que conforman la region nérdica que les brinda

la cobertura que necesitan.

254 Hill Prados, Maria Concepcién, op. cit., p. 223.

The Swedish Club, Protection and Indemnity (P&l), disponible en:
https://lwww.swedishclub.com/insurance/p-and-i/p-and-i/, Gltimo acceso: 26 de agosto de 2020.

256 Skuld, About of P&I, 2020, disponible en: https://www.skuld.com/about/, Gltimo acceso: 27 de
agosto de 2020.

255

257

Gard, Protection and Indemnity (P&I) cover, 2020, disponible en:

http://www.gard.no/web/publications/document/chapter?p_subdoc_id=20747884&p_document_id=2
0747880, ultimo acceso: 28 de agosto de 2020.
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En cuanto a las coberturas ofrecidas por los P&l Clubes nérdicos, se puede decir,
qgue son similares a las ofrecidas por el mercado inglés, que se tomé como modelo
asegurador. En cambio, existe una variacion interna debido a la legislacion especifica

de esta region.

Lo importante de estos clubes, es referente a la aplicacion de una cuota fija que
resulte suficiente y se calcula con la finalidad de no solicitar contribuciones
adicionales a sus socios a lo largo de su cobertura anual, brindando una certeza y
seguridad econdémica para sus miembros. Hay que mencionar que ofrecen una
cobertura por riesgos de flete la cual es poco comun encontrar en el mercado

asegurador.?58

Por tanto, se puede apreciar la predominacion de los clubes noruegos y el club sueco
que conforman las sociedades més importantes en el mercado asegurador maritimo
porque ofrecen coberturas a nivel mundial a través de un servicio amplio y eficaz que
incluso puede competir con el mercado inglés, al tener filiales distribuidas alrededor

del mundo.

4.6.2 El seguro de Proteccion e indemnizacion en los Estados Unidos de

América

La modalidad de seguro a través de un P&l Club tardé en aparecer dentro de los
Estados Unidos de América, ya que la necesidad de la existencia de un club
comenzo a partir de la primera Guerra Mundial porque en un principio los propietarios
de embarcaciones norteamericanas acudian al mercado inglés, sin embargo, debido
al conflicto bélico mundial los Estados Unidos de América se consideraban un pais

neutro, por esta razén, se vieron en la necesidad de crear su propio P&l Club.?%°

258 Hill Prados, Maria Concepcién, op. cit., pp. 233-234.
259 |bidem, pp. 288-289.
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El 20 de febrero de 1917 en Nueva York, denominado El Club Americano (The
American Club), en un principio comenz6 a inscribir toda la flota norteamericanay al

final de la guerra méas de cuatro mil buques conformaban al club.25°

Hay que mencionar, que el éxito de este mercado radic6 en que los clubes
incorporaron firmas profesionales especializadas en maritimo lo que tuvo como

consecuencia que fuera mas atractiva para el mercado de seguros.?%!

4.6.2.1 Panorama general de los P&l Clubes en los Estados Unidos de

América

Acerca del panorama general de los P&l Club en Estados Unidos de América, se
encuentra que la contratacion de un P&l se hace a través de una cuota fija, sin
embargo, existe la posibilidad de demanda bajo una cuota extraordinaria. Asimismo,
utilizan una poliza tipo o estandar con la finalidad de que sea mas clara y precisa
para que todos los miembros puedan entenderla, pero se va adecuando a las

necesidades de cada socio.?5?

En este sentido, desde un principio se establece la calidad de propietario del buque
inscrito, la cual es bastante amplia con la finalidad de instaurar la cobertura y
proteccion de indemnizacion brindada, ya que para que el club acceda a indemnizar,
es necesario que el miembro resulte legalmente responsable de los dafios causados

y previamente haber pagado; en este momento el club indemniza.?53

Ahora bien, respecto a las coberturas ofrecidas, son similares a las otras que se
ofrecen en los demas mercados aseguradores, pero con ciertas salvedades, en
virtud que estas se encuentran adecuadas al estricto régimen legal de los Estados

Unidos de América el mercado de seguros, como es el caso de indemnizacion de la

260 American Steamship Owners Mutual Protection and Indemnity Associatio, History of Club, 2020,
disponible en:https://www.american-club.com/page/history, Ultimo acceso: 29 de agosto de 2020.
261 Hjll Prados, Maria Concepcién, op. cit., p. 289.
262 |bidem, p. 292.
263 |bidem, p. 293.
139


https://www.american-club.com/page/history

gente de mar por muerte y lesiones; donde los montos fijados por el jurado son

bastante elevados.

Dicho lo anterior, el costo de un seguro de P&l para una embarcacion
norteamericana, puede ser bastante elevado incluso, el doble o triple del costo que

se puede encontrar para una embarcacién con otro tipo de bandera. 264

Siendo, una diferencia sustancial de los demas mercados el que en EI Club
Americano éste proporciona a sus miembros informacion financiera trimestral sobre
la actividad seguradora del club con la finalidad de comunicar a detalle el estatus de
sSus coberturas y en caso de que se requiera una cuota complementaria, se
encuentren preparados. Ademas, dentro de la industria, se destacan por el pago
inmediato de las reclamaciones generadas por sus miembros, al tener la politica de

pago de un plazo maximo de una semana.?®®
4.6.3 El seguro de Proteccién e indemnizacién en Japon

La existencia de un P&l Club en el continente asiatico comenzd en Japon debido a
su posicion geogréfica de ser una isla, era frecuente el uso de embarcaciones para

poder comunicarse y transportar mercancias dentro y fuera de la isla.

Actualmente, Japon cuenta con un solo P&l Club denominado Club Japones (Japan
P&l Club) fundado el 2 de octubre de 1950 en Kobe y Tokio, que surgen a la par de
la entrada en vigor de la Ley de Asociacion Mutua de Seguros de Armadores que
constituyé la existencia de dicha sociedad, ya que en un principio existia la
prohibicién de construir una sociedad de seguros especializados a otra rama de

seguros que no fuera la de vida.256

264 Ibidem, p. 294.
265 |bidem, p. 298.
266 Japan P&I Club, History, 2020, disponible en: https://www.piclub.or.jp/en/about/history, dltimo
acceso: 29 de agosto de 2020.
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4.6.3.1 Panorama general de los P&l Clubes en Japdn

En rasgos generales del club japonés no dista mucho de los otros clubs, al ofrecer
dos tipos de coberturas; una basica y otra especial que en rasgos generales

contempla los siguientes riesgos:26’

a) Cobertura Basica
Contempla la responsabilidad frente a terceros referente a muerte o lesiones
de personas a borde del buque, pérdida de dafios o bienes a bordo y gastos

de defensa.

b) Cobertura Especial
Contempla los riesgos incluidos de la cobertura béasica, asi como la
incorporacion de la clausula que consiste en cubrir aquellos riesgos que no
estan expresamente previstos en su cobertura, sin embargo, se encuentran

sometidos a la discrecionalidad de aceptacion por parte del club.

Ademas, por mucho tiempo solamente se permitia el acceso de miembros
japoneses, pero en 1973 se admitié la inscripcion de buques extranjeros lo que

generd un impacto positivo y atractivo para las embarcaciones asiaticas.
4.6.4 El seguro de Proteccién e indemnizacién en China

Es interesante la gran evolucién e impacto que ha tenido China en la industria
maritima, en virtud de las actividades maritimas que desarrolla como es el comercio
maritimo, los puertos, la flota y construccion de embarcaciones en china, asi como
la dependencia que se tiene de la demanda de importaciones en China para los
demas paises.?®® Si bien, dentro de este gran desarrollo maritimo para este pais,

tiene un papel fundamental el transporte de mercancias, a través de buques

267 Hill Prados, Maria Concepcion, op. cit., pp. 278-279.

268 Hellenic Shipping News Worldwide, China’s all-embracing maritime influence, 2019, disénible en:
https://www.hellenicshippingnews.com/chinas-all-embracing-maritime-influence/, ultimo acceso: 30
de agosto de 2020.
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portacontenedores como es el caso de la naviera Cosco Shipping Lines que cuenta

con 488 embarcaciones.25°

Debido al crecimiento sustancial del sector maritimo, se cre6 La Asociacion de
Aseguramiento Mutuo de Armadores de China (China Shipowners Mutual Assurance

Association) que se fundé el 1 de enero de 1984 en Pekin.?’®
4.6.4.1 Panorama general del P&l Club en China

En rasgos generales el P&l Club chino ofrece a sus miembros coberturas similares
a las de los demas mercados aseguradores a nivel mundial, es decir, una cobertura
de responsabilidad civil frente a terceros basica y especializada, sin embargo, el plus
gue podemos encontrar es que protege contra riesgos de guerra, dependiendo el

tipo de embarcacion.

Asimismo, cuenta con sus propias reglas y una red global de mas de 430
corresponsales en mas de 140 paises con la finalidad de que los miembros puedan

recibir asistencia profesional e inmediata en caso de emergencia. 21

Ademas, cuenta con firmas especializadas en el sector maritimo para poder brindar
inspectores, investigacion probatoria, manejo de reclamos, prevencion de pérdidas
y asesoramiento legal. Finalmente se ha expandido activamente en el extranjero

incorporando a socios de diversas partes del mundo.

269 Alphaliner TOP 100, 2020, disponible en : https://alphaliner.axsmarine.com/PublicTop100/, ultimo
acceso: 30 de agosto de 2020.
270 China Shipowners Mutual Assurance Association, About Club, disponible en:
http://www.cpiweb.org/cpiwebmanager/pages/about.jsp?type=XHGK&menuCode=XHGK&SYSMOD
ULE_ID=1426, ultimo acceso: 30 de agosto de 2020.
211 |dem.
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Conclusiones

Primera. — El seguro maritimo representa un elemento fundamental para la industria
maritima, ya que permite a las personas garantizar su patrimonio a través de un

seguro que se encarga de cubrir riesgos que se presenten en la operaciéon maritima.

Segunda. — El seguro maritimo es una figura antigua, pero sin duda de suma
importancia para la industria maritima, ya que, a través del tiempo, diversas
civilizaciones utilizaban una figura juridica similar al seguro; como es el caso del
préstamo a la gruesa que resulta ser un antecedente importante porque tenia la
finalidad de garantizar los bienes de los comerciantes. En este sentido el seguro

maritimo cada vez se consideraba mas necesario para la operacion de este sector.

Tercera. — Es importante considerar que el seguro maritimo, si bien toma como base
la doctrina del seguro en general, no resulta suficiente para su desarrollo,
interpretacion y analisis, en virtud de que es un tema especializado, ya que, a lo largo
de su progreso dentro del sector maritimo, se generaron sus propios principios,
costumbres, tipos de seguros y riesgos asegurables conformando su propio mercado
asegurador. Sin duda la mayor parte se concentré dentro del mercado asegurador
inglés, no obstante, otras demarcaciones geograficas tomaron como base el sistema
anglosajon, pero crearon sus propios mercados aseguradores de acuerdo con el tipo

de negocio y lugar de interes.

Cuarta. — Las disposiciones generales aplicables en materia de seguros son de
caracter nacional e internacional dentro del sistema juridico mexicano que tienen la
finalidad de interpretar y garantizar el sistema de seguros. Sin embargo, estas
disposiciones resultan ser insuficientes en algunos supuestos, en virtud de que la
industria maritima se rige bajo criterios internacionales principalmente de caracter

anglosajon.
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Asimismo, resultaria necesario que se revise a detalle la norma aplicable, ya que en
ocasiones esta desactualizada. Baste, como muestra lo establecido en el articulo 6,
fraccion VIl de la LNCM donde se establece como norma supletoria la Ley General
de Instituciones y Sociedades Mutualistas de Seguros, sin embargo, esta disposicion
se encuentra abrogada, por esta razén resulta eficaz acudir a criterios y normativa

internacional.

Quinta. — La normatividad mexicana establece un seguro obligatorio de proteccién
e indemnizacién para las embarcaciones o artefactos navales que se encuentren
dentro de aguas mexicanas, ahora bien, es indispensable sefalar que al ser una
industria lucrativa y representar un contrato entre empresarios dotados de un poder
de contratacion equitativo. No resulta de igual forma para todos los comerciantes por
esta razén es necesario hacer un andlisis sobre los buques de embarcaciones
deportivas y de recreo, ya que conforme a la ley no se realiza una distincién y son
sometidos a contratar con aseguradoras comerciales del mundo maritimo mostrando

una evidente desigualdad.

Sexta. - Las clausulas Internacionalmente conocidas y aceptadas resultan ser de
gran importancia para los contratos de seguro maritimo, ya que son vinculantes,
reconocidas y establecidas por agrupaciones conformadas por grupos de expertos
en la materia a nivel internacional con la finalidad de elaborar pélizas y clausulas
uniformes con un estandar de caracter internacional reconocidas y aceptadas por la
comunidad maritima para poder facilitar su comprension y resolucién de futuras
disputas, pero en ocasiones estas clausulas resultan ser limitativas para los
asegurados o miembros, ya que limitan la cobertura a un cierto monto y un tipo de
riesgo; aun cuando sean clausulas que sean todo riesgo, mantienen exclusiones y
excepciones particulares como es el caso de los ciber ataques, guerra, conflictos

politicos y terrorismo.
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Séptima. — Las compafias de seguro comerciales no cubren todos los riesgos de la
actividad maritima, por esta razdén se crearon sociedades con base mutualista
denominadas P&l Clubes que tienen el objetivo de cubrir aquellos riesgos que un
seguro convencional no pueda cubrir de modo que forman parte del mercado de
seguros, sin embargo, México no cuenta con un P&l Club propio y los comerciantes
mexicanos interesados tienen que acudir a través de intermediarios para cubrir esta
necesidad sometiéndose a nuevas dificultades, ya que la mayor parte de esta
sociedades se rigen bajo derecho extranjero.

Octava. — Los miembros o socios que contraten un seguro convencional o se
incorporen a un P&l club extranjero, se encuentran en una posicion de desigualdad
porque desconocen el sistema juridico extranjero al que se someten dichas
corporaciones. Asimismo, en caso de controversia tienen que acudir a tribunales o

autoridades extranjeras para hacer valer sus derechos.
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