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INTRODUCCION

Cada vez se producen mds interrelaciones entre los ciudadanos
de los distintos paises, sobre todo de los pertenecientes a los que
conforman la Unién Europea. Estas interrelaciones conllevan mo-
vimientos de los ciudadanos de unos paises a otros que, por dife-

4 rentes motivos —trabajo, estudios, ocio, etc.— se desplazan en sus
2

vehiculos o en otros medios de locomocion.

Desgraciadamente, este masivo desplazamiento en vehiculos de
las personas residentes entre Jos diferentes paises da lugar a que se
¢+ produzcan accidentes de circulacion que, en muchas ocasiones, ori-
i ginan padecimientos graves para las partes involucradas!.

& Elque en estos accidentes haya clementos extranjeros hace mds
# dificultosa su resolucion, por los inconvenientes de todo tipo que

1. En este sentido, GARRIGA GEORGINA, «La prictica judicial espafiola en la
 aplicacion de los foros de competencia judicial internacional para el ejercicio de
 la accién directa en el ramo del seguro obligatorio de automéviles», Cap. 1, en
; CARMEN PARRA, (Dir.), Nuevos Reglamentos comunitarios y su impacto en el Derecho
cataldn, M. Bosch Editor, 2012, pig. 95, sefiala que «en el ario 2011, iiltimo afio
del que disponemos cifras oficiales, alrededor de 30.100 personas fallecicron en el territorio
de la Unidn Europea como consecuencia de accidentes de circulacion. Otras 324.000
personas resultaron gravemente heridas y otras tantas lo fueron de menor gravedads.
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estos hechos generan (ley aplicable, jurisdiccién competente, cémo
y dénde reclamar, etc.). Por ello, desde mediados del siglo pasado,
la comunidad internacional se ha dotado de distintas normas y
organismos, para mejorar la proteccion de las victimas de estos
accidentes transfronterizos.

Ha sido, pues, a través de directivas o reglamentos comunitarios,
convenios internaciones y otras disposiciones, como se ha ido re-
gulando esta materia, con el fin de que las victimas de los acciden-
tes de trafico con elemento extranjero sean debidamente protegidas
y puedan reclamar en sus propios paises, con independencia del
lugar donde haya ocurrido el accidente de circulacion. En este sen-
tido, merece especial atencién la preocupacion de la Unién Europea
en esta materia, cuyo objetivo es conseguir un tratamiento unifica-
do en todos los paises miembros, que facilite que las victimas de
accidentes de circulacion sean atendidas en su pais de residencia.

Contamos en la actualidad con cinco Directivas Comunitarias
relativas al Seguro de Responsabilidad Civil en la Circulacién de
Vehiculos a Motor?, destacando la Cuarta Directiva, que regul6 la

2. Estas Directivas han sido derogadas y sustituidas por la Directiva codificada:
Directiva 2009/103/CE del Parlamento Europeo y det Consejo de 16 de
septiembre de 2009 relativa al seguro de la responsabilidad civil que resulta
de la circulacién de vehiculos automaviles, asi como al control de la obligacion
de asegurar esta responsabilidad. Recientemente, el 2 de diciembre de 2021,
el diario oficial de la Unién Europea, ha publicado la Directiva (UE) 2021/2118
del Parlamento Europeo y del Consejo de 24 de noviembre de 2021, por la
que se modifica la Directiva 2009/103/CE. El articulo 2 establece que los
Estados miembros adoptardn y publicaridn a mas tardar el 23 de diciembre de
2023 las medidas necesarias para dar cumplimiento a lo establecido en la
presente Directiva. Informarin de ello inmediatamente a la Comisién. Si bien,
los Estados miembros adoptaran a mds tardar el 23 de junio de 2023 las
medidas necesarias para dar cumplimiento a las modificaciones establecidas
en el articulo 1, puntos 8 y 18, de la presente Directiva en lo que atafie al
articulo 10 bis, apartado 13, parrafo segundo, y al articulo 25 bis, apartado
13, parrafo segundo, respectivamente, de la Directiva 2009/103/CE.

En este sentido, en la actualidad, con la finalidad de transponer dicha directiva
a nuestro Ordenamiento juridico, se est4 tramitando el Anteproyecto de Ley
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situacion de las denominadas victimas transetntes, que sufrian un
accidente en un pais distinto al de su residencia habitual3. Esta
Directiva pretendié que las victimas transetntes pudieran reclamar
en su pafs de residencia con todas las garantias. Para ello, cre6 un
organismo de indemnizacion (Ofesauto, en el caso espanol) y otro
de informacién (Consorcio de Compensacién de Seguros, en Espa-
fa), y obligé a todas las entidades que operan en el Espacio Eco-
némico Europeo (EEE) a nombrar en todos los Estados miembros
unos representantes para la tramitacién y liquidacién de siniestros
(RTLS), para que los victimas transetntes, cuando vuelvan a sus
paises de residencia, puedan reclamarles a éstos como representan-
tes de la entidad aseguradora del vehiculo que les habia ocasionado
los danos en el pafs visitado.

Por tanto, entidades como el Consorcio de Compensacién de
Seguros y Ofesauto tienen una relevancia especial en la proteccién
de las victimas de estos siniestros y por este motivo van a ser estu-
diados en este trabajo, en el que vamos a referirnos a las funciones
que tienen encomendadas en la tramitacién de accidentes con ele-
mentos extranjeros.

¢Qué ocurre cuando nos enfrentamos a un accidente de circu-
lacion en Espafa o en el extranjero, en el que nuestro asegurado o
cliente es causante o victima?, ¢Cudles son los mecanismos inter-

por la que se modifica el texto refundido de la Ley sobre responsabilidad civil
y seguro en la circulacion de vehiculos a motor, aprobado por el Real Decreto
Legislativo 8/2004, de 29 de octubre, asi como el Provecto de Real Decreto de
modificacién del Reglamento del seguro obligatorio de responsabilidad civil
en la circulacién de vehiculos a motor, aprobado por el real decreto 1507/2008,
de 12 de septiembre.

3. Como después tendremos ocasién de ver, las tres primeras Directivas
(Directiva 72/166/CEE del Consejo, de 24 abril 1972 [Primera Directiva];
Directiva 84/5/CEE, de 30 diciembre 1983 [Segunda Directiva]; Directiva
90/232/CEE, de 14 mayo 1990 [Tercera Directiva]) estaban pensando en la
proteccién de las victimas de accidentes ocurridos en su pafs de residencia,
que sufrian dafios ocasionados por vehiculos con estacionamiento habitual en
otros paises,
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estos hechos generan (ley aplicable, jurisdiccion competente, c6mo
y dénde reclamar, etc.). Por ello, desde mediados del siglo pasado,
la comunidad internacional se ha dotado de distintas normas y
organismos, para mejorar la proteccion de las victimas de estos
accidentes transfronterizos.

Ha sido, pues, a través de directivas o reglamentos comunitarios,
convenios internaciones y otras disposiciones, como se ha ido re-
gulando esta materia, con el fin de que las victimas de los acciden-
tes de trafico con elemento extranjero sean debidamente protegidas
y puedan reclamar en sus propios paises, con independencia del
lugar donde haya ocurrido el accidente de circulacién. En este sen-
tido, merece especial atencion la preocupacion de la Unién Europea
en esta materia, cuyo objetivo cs conscguir un tratamiento unifica-
do en todos los paises miembros, que facilite que las victimas de
accidentes de circulacién sean atendidas en su pais de residencia.

Contamos en la actualidad con cinco Directivas Comunitarias
relativas al Seguro de Responsabilidad Civil en la Circulacién de
Vehiculos a Motor?, destacando la Cuarta Directiva, que regul la

2. Estas Directivas han sido derogadas y sustituidas por la Directiva codificada:
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septiembre de 2009 relativa al seguro de la responsabilidad civil que resulta
de la circulacion de vehiculos automdéviles, asi como al control de la obligacion
de asegurar esta responsabilidad. Recientemente, el 2 de diciembre de 2021,
el diario oficial de la Unidn Europea, ha publicado la Directiva (UE) 202172118
del Parlamento Europeo v del Consejo de 24 de noviembre de 2021, por la
que se modifica la Directiva 2009/103/CE. El articulo 2 establece que los
Estados miembros adoptardn y publicardn a mds tardar el 23 de diciembre de
2023 las medidas necesarias para dar cumplimiento a lo establecido en la
presente Directiva. Informarin de ello inmediatamente a la Comisién. Si bien,
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situacion de las denominadas victimas transetntes, que sufrian un
accidente en un pais distinto al de su residencia habitual®. Esta
Directiva pretendio que las victimas transetintes pudieran reclamar
en su pais de residencia con todas las garantias. Para ello, cre6 un
organismo de indemnizacion (Ofesauto, en el caso espaiiol) y otro
de informacion (Consorcio de Compensacion de Seguros, en Espa-
fia), y obligé a todas las entidades que operan en el Espacio Eco-
némico Europeo (EEE) a nombrar en todos los Estados miembros
unos representantes para la tramitacion y liquidacién de siniestros
(RTLS), para que los victimas transetntes, cuando vuelvan a sus
paises de residencia, puedan reclamarles a éstos como representan-
tes de la entidad aseguradora del vehiculo que les habia ocasionado
los danos en el pais visitado.

Por tanto, entidades como el Consorcio de Compensacion de
Seguros y Ofesauto tienen una relevancia especial en la proteccién
de las victimas de estos siniestros y por este motivo van a ser estu-
diados en este trabajo, en el que vamos a referirnos a las funciones
que tienen encomendadas en la tramitacién de accidentes con ele-
mentos extranjeros.

¢Qué ocurre cuando nos enfrentamos a un accidente de circu-
lacion en Espana o en el extranjero, en el que nuestro asegurado o
cliente es causante o victima?, ¢Cudles son los mecanismos inter-

por la que se modifica el texto refundido de la Ley sobre responsabilidad civil
y seguro en la circulacion de vehiculos a motor, aprobado por el Real Decreto
Legislativo 8/2004, de 29 de octubre, asi como ¢l Proyecto de Real Decreto de
modificacion del Reglamento del seguro obligatorio de responsabilidad civil
en la circulacién de vehiculos a motor, aprobado por el real decreto 1507/2008,
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3. Como después tendremos ocasién de ver, las tres primeras Directivas
(Directiva 72/166/CEE del Consejo, de 24 abril 1972 [Primera Directiva];
Directiva 84/5/CEE, de 30 diciembre 1983 [Segunda Directiva]; Directiva
90/232/CEE, de 14 mayo 1990 [Tercera Directiva]) estaban pensando en la
proteccion de las victimas de accidentes ocurridos en su pais de residencia,
que sufrian dafos ocasionados por vehiculos con estacionamiento habitual en
otros paises.
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nacionales para la tramitacién extrajudicial de estos accidentes?,
¢Qué funciones tiene Ofesauto y el Consorcio de Compensacion
de Seguros en la resolucion de este tipo de accidentes?, ¢Cudl es
la legislacion aplicable y la jurisdiccién competente para resolver
estos accidentes, en el caso de no resolverlos extrajudicialmente?,
son algunas de las preguntas que voy a tratar de responder en este
trabajo.

En el capitulo primero, me referiré a todos los convenios que
desde mediados del siglo pasado se han suscrito en este ambito,
destacando las funciones que tanto Ofesauto como el Consorcio de
Compensacién de Seguros han asumido en esta materia. En tal
sentido, aludiré al Convenio tipo Inter-Bureaux o sistema de Carta
Verde, al Convenio Multilateral de Garantia y, por tltimo, al acuer-
do entre Oficinas Nacionales de Seguros de los Estados miembros
del EEE y de otros estados asociados, denominado «Reglamento
General del Consejo de Bureaur» (sistema RGCB), que recoge los
anteriores Convenios.

En el capitulo segundo analizaré las previsiones de las directivas
comunitarias para proteger a las victimas de los accidentes de cir-
culacion transfronterizos, haciendo especial hincapié en la Cuarta
Directiva, que establecié distintos mecanismos para atender a las
llamadas victimas transetintes que sufren un accidente en un pais
distinto al de su residencia habitual. Tambi¢n aludiré a la Quinta
Directiva que, entre otras previsiones, extiende el procedimiento
de oferta y respuesta motivada a todos los accidentes de circulacion?

4. La Cuarta Directiva (Directiva 2000/26/CE de 16 de mayo de 2000) preveia
este procedimiento de oferta y respuesta motivada solo para los accidentes de
victimas transeantes. Asi, en el apartado 6 de su articulo 4, disponifa: «Los
Estados miembros establecerdn la obligacion, so pena de sanciones econémicas
apropiadas, efectivas y sistematicas, o de sanciones administrativas equivalentes,
de que, en el plazo de tres meses desde la fecha en que el perjudicado notifique
su reclamacién de indemnizacién, directamente a la entidad aseguradora de la
persona que haya causado el accidente o a su representante para la tramitacion
y liquidacién de siniestros: a) la entidad aseguradora del causante del accidente
0 su representante para la tramitacién y liquidacién de siniestros presente una
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y define el concepto de estacionamiento habitual de los vehiculos;
y, finalmente, a la Directiva (UE) 2021/2118 del Parlamento Euro-
peo y del Consejo de 24 de noviembre de 2021 por la que se mo-
difica la Directiva 2009/103/CE relativa al seguro de la responsa-
bilidad civil que resulta de la circulacién de vehiculos automéviles,
asi como al control de la obligacion de asegurar esta responsabili-
dad, que, en estos momentos, es objeto de transposicion a nuestro
Ordenamiento juridico.

En el capitulo tercero estudio dos cuestiones bdsicas en la tra-
mitacion extrajudicial y judicial de este tipo de accidentes: la ley
aplicable a los accidentes de circulacién transfronterizos y la juris-
diccién competente; cuestiones que, como se advertird, plantean
indudables problemas practicos, porque lo que se pretende con los
reglamentos y directivas comunitarios es que el perjudicado, con
independencia del pais de la UE en el que ha tenido el accidente,
pueda demandar a la aseguradora del vehiculo responsable ante los
tribunales de su propio pafs de residencia.

En el capitulo cuarto me refiero a las dos entidades que tienen
funciones especificas en la resolucion de estos siniestros: Ofesauto,
como oficina nacional del seguro para proteger a las victimas resi-
dentes y como Organismo de Indemnizacion creado por la Cuarta
Directiva para proteger a las llamadas victimas transedntes, que
tienen un accidente en un pais del Espacio Econémico Europeo
distinto al de su residencia habitual, y al Consorcio de Compensa-
cion de Seguros que, aunque tiene menos protagonismo que Ofe-
sauto e este dmbito, también tiene algunas funciones relacionadas
con la tramitacion de estos accidentes transfronterizos, sobre todo

oferta motivada de indemnizacion, en el supuesto de que se haya determinado
la responsabilidad y se haya cuantificado el daiio; o b) la entidad aseguradora a
la que se haya presentado la reclamacion de indemnizacién o su representante
para la tramitacién y liquidacién de siniestros dé una respuesta motivada a lo
planteado en la reclamacion, en el supuesto de que se haya rechazado o no se
haya determinado claramente la responsabilidad o no se haya cuantificado
plenamente el dario».
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cuando acttia en su condicién de fondo de garantia de los riesgos
de la circulacién.

Finalmente, sefialaré las conclusiones a las que llego para que
el lector, de forma resumida, pueda tener una impresién de los
mecanismos que existen de proteccién de las victimas de estos ac-
cidentes con componente extranjero.
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Capitulo I
LA PROTECCION DE LAS

VICITMAS A TRAVES DE LOS
CONVENIOS INTERNACIONALES?

1. CONSIDERACIONES GENERALES

La Resolucion ntim. 5 (E/ECE/TRANS-145) del Subcomité de
Transportes por Carretera de la Comision Econémica para Europa
de la ONU (con sede en Ginebra), de enero de 1949, fue el origen
del actual sistema europeo del seguro de responsabilidad civil en la

5. Sobre esta cuestion vid. el Capitulo IX del libro: REGLERO Camros, L.F
(Director)/ BADILLO ARIAS, J.A. (Coord..), Accidentes de Circulacion: Responsabilidad
Civil y Seguro, Cizur Menor (Navarra), Aranzadi, 3 edicién, 2013; ESPINIELLA
MENENDEZ, A., Las reclamaciones derivadas de accidentes de circulacion por carretera
transfronterizos, Madrid, Cuadernos de la Fundacién Mapfre, n°® 185, 2012;
GUIJARRO HERNANDEZ, J., La responsabilidad civil en el 4mbito del seguro
obligatorio del automévil: El Consorcio de Compensacién de Seguros y Ofesauto,
Las Rozas, Madrid, La Ley, 2010, Ortiz CRESPO, J. «Sistema del seguro de
responsabilidad civil internacional de vehiculos a motor», XXIX Congreso de
derecho de la circulacion, Madrid, INESE, 25 y 26 de abril, de 2013.
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circulacién de vehiculos a motor. El objetivo de esta resolucién fue
la instauracion de un sistema que facilitara el trafico entre los dis-
tintos paises europeos mediante la cobertura de la responsabilidad
civil de los automéviles en el pais visitado, sin necesidad de con-
certar un seguro con una entidad aseguradora de dicho pais. Se
trataba, como veremos, de proteger a las victimas residentes, que
sufrian en su pais un accidente de circulacién ocasionado por un
vehiculo con matricula extranjera.
Este sistema se sustentaba sobre tres pilares fundamentales:

(i) La implantacion de una Ley de Seguro Obligatorio de Au-
tomdviles en cada pais miembro.

(ii) La constitucion de una Oficina Nacional (Bureau) en cada
uno de ellos, que desempenaria una doble funcion: la de
intervenir como Bureau tramitador y como Bureau pagador.

(iii) Un documento uniforme, que recibié el nombre de Certifi-
cado Internacional de Seguro Obligatorio de Automdoviles
(CIS), pero que por su color, es mas conocido como «Carta
Verde».

El fundamento de este sistema consistia en que estas oficinas
nacionales debfan firmar convenios para la tramitacién y liquida-
cién de los accidentes de circulacién que ocurriesen en sus respec-
tivos paises. Por eso, después de varias reuniones, las Oficinas fir-
maron un Convenio Uniforme llamado Convenio Tipo Inter-Bureanx
(CTIB), que supuso el inicio del conocido como sistema de Carta
Verde. No se trata de un convenio unico, suscrito por todas las
partes, sino de un convenio tipo, suscrito de forma bilateral por
todas las Oficinas Nacionales de Seguros.

Estas funciones fueron encomendadas en nuestro pafs a la Ofi-
cina Espafola de Aseguradores de Automéviles (Ofesauto), por
Orden de 26 de mayo de 1965, que fue derogada y sustituida por
la Orden de 25 septiembre 1987; la cual, recientemente, también
ha sido derogada y sustituida por la Orden EIC/764/2017, de 26
de julio, del Ministerio de Economia, Industria y Competitividad
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(actualmente, Asuntos Econémicos y Transformacion Digital), por
la que se dictan las normas relativas al funcionamiento de la Ofici-
na Espanola de Ascguradores de Automdviles. En la actualidad,
ademas, el articulo 21 del Real Decreto 1507/2008, de 12 de sep-
tiembre, por ¢l que se aprueba el vigente Reglamento del seguro
obligatorio de responsabilidad civil en la circulacion de vehiculos a
motor, regula la nueva normativa sobre el tratamiento de la «ofici-
na Espanola de Aseguradores de Automéviles (Ofesauto) en su
condicion de oficina nacional de seguro» y al articulo 22 sobre el
tratamiento de la «Oficina Espaiola de Aseguradores de Automo-
viles (OFESAUTO) en su condicién de Organismo de Indemniza-
cién», creado por la Cuarta Directiva de Automéviles para la pro-
teccion de las victimas transeuntes.

2. EL CONVENIO TIPO INTER-BUREAUX (CTIB)
O SISTEMA DE CARTA VERDES®

Como he indicado, en el afio 1953, todas las oficinas, una vez
que se fueron constituyendo, se reunieron en Londres, integrando
el Consejo de Oficinas Nacionales, érgano responsable de la admi-
nistracion y funcionamiento del sistema, y suscribieron el Convenio
tipo Inter-Bureaux o Convenio Uniforme. Este convenio, consistia,
en esencia, en que a través de la emision de una carta verde para
cada uno de los vehiculos de los paises incorporados al sistema,

6. La llamada «Carta Verde» ha sido sustituida por el «Certificado
Internacional de Seguro (CIS)». Vid. Pag. Web de Ofesauto: https:/www.
ofesauto.es/certificado-internacional-seguro-carta-verde/ (consulta 4 de julio
de 2022). En esta web se indica al respecto: «Se trata del Certificado
Internacional de seguro de Responsabilidad Civil de vehiculos terrestres
automoviles. Cominmente recibia el nombre de Carta Verde porque se
imprimfa en papel color verde. Sin embargo, en Espana desde el 2021 tiene
un formato digital y su impresion se realiza en un folio en blanco. Por
consiguiente, la denominacién oficial del seguro, antes «Carta Verde»
coloquialmente, es ahora CIS: «Certificado Internacional de Seguro».
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éste contaba con la garantia del seguro obligatorio de automéviles,
cubriendo los dafos ocasionados a terceros en el pais visitado’.

En la actualidad, el vigente texto del convenio se integré en la
Seccion II del Reglamento General del Consejo de Bureaux (RGCB)
y comprende los articulos 7 al 9 del mismo, bajo el epigrafe de
Reglas especificas reguladoras de las relaciones contractuales entre
Bureaux basadas en la carta verde.

En virtud de esta Seccién 11 del RGCB, el Bureau de cada pais
autoriza a sus entidades aseguradoras asociadas a expedir y entregar
a sus asegurados por cada poéliza de responsabilidad civil de auto-
moéviles que lo soliciten, una carta verde (art. 7.2). La carta verde
es complementaria de ese seguro, y sirve para extender territorial-
mente su cobertura a los paises suscriptores de este convenio.

Por tanto, en virtud de este sistema, todo vehiculo matriculado
en un pais firmante del Convenio tipo Inter-Bureaux (CTIB) o sis-
tema de carta verde, que acceda al territorio de un pais distinto al
de su matriculacién, debe estar provisto de un certificado interna-
cional de seguro que cubra la responsabilidad civil de su conductor
o propietario en los términos fijados por el ordenamiento del pais
visitado.

En la actualidad, el sistema del Convenio tipo Inter-Bureaux
esta constituido por los paises integrantes del sistema del Convenio
Multilateral de Garantia® (27 paises de la UE, los Estados del EEE

(distintos a los anteriores) creado por el Tratado de Maastrich: Is-
landia y Noruega, y otros Estados asociados: Andorra, Montenegro,
Bosnia-Herzegovina, Serbia, Gran Bretana y Suiza (Liechtenstein)?
y los siguientes paises adscritos exclusivamente al sistema de la
carta verde, no integrantes de la UE: Albania, Azerbaiyan, Bielo-

7. Asilo indic6, ORTIZ CRESPO, J. «Sistema del seguro de responsabilidad civil
internacional de vehiculos a motor», XXIX Congreso de derecho de la circulacion,
Madrid, INESE, 25 y 26 de abril, de 2013, p. 1.

8. Este Convenio sera analizado en el siguiente epigrafe.

9. No es obligatorio que los vehiculos de estos pafses circulen en Espana
portando un Certificado Internacional de Seguro, antes llamado carta verde.
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rrusia, Macedonia, Irdn, Israel, Marruecos, Moldavia, Rusia, Ttnez,
Turquia, y Ucrania!9,!1,

El funcionamiento de este Convenio es muy sencillo: cuando
ocurra un accidente en el pais visitado causado por un vehiculo ma-
triculado en otro pais del sistema, el Bureau del lugar del siniestro
(Bureau tramitador), una vez comprobada la existencia del Certifica-
do Internacional de Seguro del vehiculo causante y las circunstancias
del accidente, habrd de aceptar en nombre del asegurador de ese
vehiculo la tramitacién del siniestro y el proceso legal que puede
conducir al pago de los dafios producidos a consecuencia de aquél,
y tramitard y liquidara la reclamacién y la indemnizacién al perjudi-
cado como si la péliza de seguro hubiese sido emitida por el propio
Bureau tramitador, siempre que en el momento del accidente el ase-
gurado se halle en posesion de la correspondiente carta verde.

Cualquier demanda de confirmacién de validez de una carta
verde identificada dirigida por fax o por e-mail a un Bureau (Bureau
pagador), por el Bureau del pais donde el accidente ha ocurrido
(Bureau tramitador) o por el mandatario encargado a tal efecto, de-
be ser objeto de una respuesta definitiva en las seis semanas siguien-
tes a la demanda. La falta de respuesta a la expiracion de este pe-

10. Si es obligatorio que los vehiculos de estos paises circulen en Espana
portando un Certificado Internacional de Seguro, antes llamado carta verde.
Si no tuvieran dicho CIS, deberan haber suscrito un seguro de frontera. El
funcionamiento del sistema del Seguro de Frontera es similar al de una
compania aseguradora: se tarifica el precio, se cobra la prima, se entrega la
documentacion (el Certificado Internacional de Seguro) v, si posteriormente
el vehiculo causa un accidente dentro del periodo de vigencia de la péliza, se
pagan los danos causados a terceros. Ofesauto gestiona el sistema de Seguro
de Frontera en Espana: desde la web oficial de Ofesauto assurancefrontiere.es
se permite la contratacion del Seguro de Frontera para circular en Espana.
Cualquier persona que vaya a acceder a Espania sin seguro podra adquirirlo
online y de forma inmediata, sin esperas.

11. Vid. pag. web Ofesauto: file:///C:/Users/Usuario/Dropbox/PC/Downloads/
listado-paises-sometidos-carta-verde-certificado-internacional-seguro-CIS-

. automovil.pdf (consultada el dia 4 de julio de 2022).
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rfodo hari que la carta verde sea considerada como vilida y, en
consecuencia, el Bureau correspondiente, en este caso, Bureau pa-
gador, debe asumir finalmente las consecuencias derivadas del si-
niestro.

En todo caso, si un vehiculo no estd provisto de la correspon-
diente carta verde (o si ésta no ha sido emitida para el vehiculo que
ocasiond el accidente), los danos que cause en otro pais no estan
cubiertos por el sistema!?.

Una vez satisfecha la indemnizacién, el Bureau tramitador podra
dirigirse al asegurador del vehiculo causante de los dafios para exi-
girle la restitucion de la cantidad satisfecha en tal concepto. Si éste
se negare a ello o incurriera en pricticas dilatorias, serd el Bureau
emisor del certificado internacional (Bureau pagador), o aquél de
sus miembros donde se halle asegurado el responsable del acciden-
te, el que haya de reintegrar al Bureau tramitador las cantidades que
haya satisfecho, mas los gastos en que haya incurrido como conse-
cuencia de la tramitacién del siniestro.

En cualquier caso, este sistema de carta verde permanecié como
Unico sistema para garantizar la responsabilidad civil en la circula-
cién internacional de vehiculos a motor hasta nuestra entrada en
la Comunidad Econémica Europea en el afio 1986, puesto que, en
ese momento, el sistema ya habia experimentado grandes avances
como consecuencia de las tres directivas comunitarias que se habjan
dictado hasta ese momento sobre el seguro de responsabilidad civil
en la circulacién de vehiculos.

12. Como veremos, al analizar el Convenio multilateral de garantia, esta es la
diferencia més sustancial con respecto a este Convenio. En el multilateral de
garantia, los dafios ocasionados por un vehiculo sin seguro en un pafs integrante
del mismo, son asumidos por el fondo de garantia del pais en el que e] vehiculo
tiene su estacionamiento habitual.
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3. EL SISTEMA DEL CONVENIO COMPLEMENTARIO
ENTRE OFICINAS Y DEL CONVENIO
MULTILATERAL DE GARANTIA (SISTEMA CMG)

3.1. Convenio Complementario entre oficinas

Se trata de un sistema cuyo mecanismo de proteccién de las
victimas va mds alld del sustentado en la carta verde, y tiene su
razén de ser en la politica de la UE dirigida a la progresiva supresién
de las fronteras interiores entre los paises miembros de la Unié6n!3,
lo que exige a su vez la supresion de los controles de la carta verde
en sus fronteras's.

Esta exigencia de la supresion del control de fronteras fue debi-
da a la Primera Directiva, de 24 de abril de 1972 (72/166/CEE),
de aproximacion de las legislaciones de los Estados miembros en
materia de seguro de responsabilidad civil de vehiculos a motor, que
determiné el compromiso de los Estados miembros para suprimir
el control de la carta verde en los territorios de la Comunidad.
Para ello, se avanzé del concepto de seguro basado en la carta ver-
de, amplidndolo a la presuncién de seguro sustentado en la placa
de matricula del vehiculo.

Para ello, la Directiva senalaba, en su articulo 2.1 que: «Los
Estados miembros se abstendrdn de realizar el control del seguro de respon-
sabilidad civil con respecto a vehiculos que tengan su estacionamiento habi-
tual en el territorio de otro Estado miembro y con respecto a vehiculos que

13. No olvidemos que el sistema de Carta Verde implicaba el control en
frontera del certificado internacional de seguro, control que era precisamente
lo que queria suprimir con esta Directiva.

14. Asilo indica FERNANDEZ MARTIN, M.]., «Las oficinas nacionales de seguro
(Bureaux). Los Convenios Inter-Bureaux», Cap. IX, 1? parte, en REGLERO
Camros, L.F (Director)/ BADILLO ARIAS, J.A. (Coord.), Accidentes de Circulacién:
Responsabilidad Civil y Seguro, Cizur Menor (Navarra), Aranzadi, 3? edicion,
2013, pag. 1341.
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tengan su estacionamiento habitual en el territorio de un tercer pais y que
entren en su territorio desde el territorio de otro Estado miembro».

En este sentido, el considerando 16 de la Directiva (UE)
2021/2118 del Parlamento europeo y del Consejo de 24 de noviem-
bre de 2021, por la que se modifica la Directiva 2009/103/CE re-
lativa al seguro de la responsabilidad civil que resulta de la circula-
ci6n de vehiculos automaoviles, asi como al control de la obligacién
de asegurar esta responsabilidad, dispone que actualmente los Es-
tados miembros deben abstenerse de realizar controles del seguro
de los vehiculos que tengan su estacionamiento habitual en el te-
rritorio de otro Estado miembro y de los vehiculos que tengan su
estacionamiento habitual en el territorio de un tercer pais y entren
en su territorio desde el territorio de otro Estado miembro. Los
nuevos avances tecnoldgicos, como la tecnologia de reconocimien-
to automdtico de matriculas, permiten comprobar el seguro de los
vehiculos sin detenerlos y, por tanto, sin interferir con la libre cir-
culacién de personas. Procede, por tanto, autorizar los controles del
seguro de los vehiculos, siempre y cuando no sean discriminatorios,
sean necesarios y proporcionados, formen parte de un sistema ge-
neral de controles en el territorio nacional que se realicen asimismo
con respecto a vehiculos que tengan su estacionamiento habitual
en el territorio del Estado miembro que realiza los controles y no
requieran la detencién del vehiculo.

Asimismo, cada pais debia reconocer su responsabilidad respec-
to a las placas de matricula legalmente emitidas en su territorio, las
cudles determinaban su estacionamiento habitual'>.

15. En este sentido, el art. 1.4 de la Directiva, determinaba que el territorio
en el que se estaciona habitualmente el vehiculo es: i) el territorio del Estado
al que corresponda la matricula del vehiculo, independientemente de si dicha
matricula es permanente o provisional, o ii) en el caso de que no existiera
matricula para un tipo de vehiculo, pero éste llevase una placa de seguro u otro
signo distintivo andlogo a la matricula, el territorio del Estado donde se ha
expedido esta placa o signo, o iii) en el caso de que no existiese matricula, placa
de seguro o signo distintivo para ciertos tipos de vehiculos, el territorio del

30

e e

La responsabilidad civil derivada de los accidentes de circulacion transfronterizos...

Estas previsiones de la Primera Directiva desembocaron en la
firma del Convenio Complementario entre Bureaux Nacionales, de
12 diciembre 1973, que, ademds de los paises de la entonces Ila-
mada CEE, también fue suscrito por otros paises que constituian
el EEE (Islandia y Noruega) y otros Estados Asociados (Andorra,
Serbia y Suiza (Liechtenstein))!6.

Todos estos Estados tienen aceptadas y adaptadas en sus orde-
namientos legales las cinco directivas de aproximacién de las legis-
laciones de los Estados miembros en la materia que estamos anali-
zando!”. Esto significa que todos los Estados tienen un fondo de
garantia para cubrir los siniestros ocasionados por los vehiculos que
no tienen el seguro obligatorio de responsabilidad civil en la circu-
lacién de vehiculos a motor.

Por tanto, cada Oficina signataria habia de encargarse, por cuen-
ta de todos los aseguradores autorizados, de practicar las operacio-
nes de seguro obligatorio de la responsabilidad civil del automévil
en su propio pafs [art. 1.b)]. Se recogia asi una de las funciones
especificas que el Convenio Tipo Inter-Bureaux atribuye a cada Ofi-

Estado del domicilio del usuario, o iv) en el caso de vehiculos sin matricula o
con una matricula que no corresponda o haya dejado de corresponder al
vehiculo, involucrados en un accidente, el territorio del Estado en que haya
tenido Tugar el accidente, a efectos de la liquidacion del siniestro, tal como
establece ¢l articulo 2, apartado 2, primer guion, de la presente Directiva o el
articulo 1, apartado 4, de la Segunda Directiva 84/5/CEE del Consejo, de 30
de diciembre de 1983, relativa a la aproximacion de las legislaciones de los
Estados miembros sobre el seguro de responsabilidad civil que resulta de la
circulacion de los vehiculos automéviles.

Estas previsiones fueron introducidas en nuestro pafs, por la Disposicion
adicional 8 de la Ley 30/1995, que modific6 la LUCVM.

16. En la actualidad, los Estados asociados, ademds de los tres indicados, son:
Montenegro, Bosnia-Herzegovina y Gran Bretana.

17. Directivas que fueron codificadas por la Directiva 2009/103/CE del
Parlamento Europeo y del Consejo de 16 de septiembre de 2009 relativa al
seguro de la responsabilidad civil que resulta de la circulacién de vehiculos
automoviles, asi como al control de la obligacién de asegurar esta responsabilidad.
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cina Nacional: la tramitacién y liquidacién de los siniestros ocasio-
nados en su territorio por vehiculos extranjeros.

Sin embargo, y esta es quiz4 la diferencia sustancial con el siste-
ma «carta verde»'8, el bureau tramitador, que se hace cargo de liquidar
el siniestro en su pafs, ocasionado por un vehiculo con estaciona-
miento habitual en otro pafis signatario del Convenio, debe hacerse
cargo de los accidentes que tramita, tanto si el causante tiene seguro
obligatorio de responsabilidad civil como si no lo tiene!?.

3.2. Convenio Multilateral de Garantia

El apdo. 2 del art. 2 de la Segunda Directiva en materia de
automoéviles2?, establecia:

18. En el sistema «carta verde», si el vehiculo extranjero tiene un accidente en
Espafia y no estd provisto de la preceptiva carta verde, los dafos no estin
cubiertos por la oficina nacional del seguro (Ofesauto), ni, al principio, por el
Fondo de Garantia (Consorcio de Compensacién de Seguro). No fue hasta la
entrada en vigor de la Ley 34/2003, de modificacién y adaptacién a la normativa
comunitaria de la legislacion de seguros privados, cuando atribuyé esta funcién
al CCS, al prever en su art. 3, que esta Entidad debe: «Indemnizar los dafios a
las personas y en los bienes ocasionados con un vehiculo que tenga su
estacionamiento habitual en Espana, asi como los ocasionados dentro del
territorio espar'\ol' a personas con residencia habitual en Espana o a biences
propiedad de las mismas situados en Espafia con un vehiculo con estacionamiento
habitual en un tercer pais no firmante del Convenio Multilateral de Garantia,
en ambos casos cuando dicho vehiculo no esté asegurado».

19. Segun el texto del Convenio: «el propietario, el usuario y/o el conductor
serdn considerados como asegurados en el sentido de Convenio-tipo entre las
oficinas, y como titulares de un certificado de seguro en vigor expedido por la
oficina correspondiente al territorio en el que el vehiculo tenga su
estacionamiento habitual, aunque no sean efectivamente titulares de un certificado
vilido de tal tipo» (art. 2.a).

20. Directiva 72/166/CEE del Consejo, de 24 de abril de 1972, relativa a la
aproximacién de las legislaciones de los Estados miembros, sobre el seguro de
la responsabilidad civil que resulta de la circulacién de vehiculos automéviles,
asi como del control de la obligacién de asegurar esta responsabilidad.
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«En lo que se refiere a los vehiculos que tengan su estacionamiento
habitual en el territorio de uno de los Estados miembros, las disposiciones
de la presente Directiva, exceptuando los articulos 3 y 4, tendrdn efecto:

— una vez concluido un acuerdo entre las seis oficinas nacionales de

seguros en virtud del cual cadu oficina nacional afiance la resolucion
de los siniestros ocurridos en su territorio que hayan sido provocados
por la circulacion de los vehiculos que tengan su estacionamiento
habitual en el territorio de otro Estado miembro, estén o no asegu-
rados, en las condiciones que establezca su propia legislacion nacio-
nal sobre el seguro obligatorio;

~— a partir de la_fecha establecida por la Comision, después de que ésta

constante, en colaboracion con los Estados miembros, la existencia
de tal acuerdo;

— durante el periodo de vigencia de dicho acuerdo»

Como consecuencia de este mandato de la Segunda Directiva
y avanzando en las previsiones del Convenio Complementario al
que me he referido en el epigrafe anterior, se firmé en Madrid el
Convenio Multilateral de Garantia (CMG), el 15 marzo 1991, que
entré en vigor respecto de los Bureaux de los Estados adheridos, el
I de junio de 1991.

Con este Convenio, basado, igual que el Complementario, en
el concepto de estacionamiento habitual, se pretendi6 reunir en un
documento tnico todos los acuerdos que existian por entonces en-
tre todos los Estados miembros?!.

Al'igual que ocurria con ¢l Convenio Complementario, la dife-
rencia mas sustancial del CMG con respecto al CTIB, estéd en el
hecho de que cuando un vehiculo con estacionamiento habitual en
un pais suscriptor del Convenio circula por otro pais firmante del
mismo, la oficina nacional de este pais donde tiene el accidente,
debera considerar al propietario, €l usuario y el conductor, como
asegurados y titulares de un certificado de seguro en vigor expedido

21. Vid. GUJARRO HERNANDEZ, ]., La responsabilidad civil en el dmbito del seguro
obligatorio del automovil: El Consorcio de Compensacion de Seguros y Oﬁ:sauto, Las
Rozas, Madrid, La Ley, 2010, p4g. 189.
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por el pais donde el vehiculo tiene su estacionamiento habitual,
aunque no sean efectivamente titulares del referido seguro. Es decir,
la oficina del pais donde ocurre el accidente debe hacerse cargo de
los dafios ocasionados a las victimas, esté o no provisto ¢l vehiculo
extranjero del seguro obligatorio de responsabilidad civil.

En estos casos, el Bureau tramitador (pafs donde ocurre el acci-
dente), una vez que ha indemnizado a los perjudicados, debera repe-
tir contra la entidad aseguradora del vehiculo causante del siniestro
0, en su caso, contra el fondo de garantfa del pais del estacionamien-
to habitual del vehiculo. En tltima instancia, debera hacerse cargo el
Bureau pagador (pais del estacionamiento habitual del vehiculo).

El propio Convenio enumera los criterios que deben tenerse en
cuenta para determinar el estacionamiento habitual de un vehiculo:
i) El territorio del Estado miembro del cual el vehiculo es portador de
una placa de matricula, sea permanente o temporal; ii) en el caso en
el que no exista matricula para una determinada clase de vehiculos,
pero si el vehiculo es portador de una placa de seguros o una sefial
distintiva andloga a la placa de matricula, el territorio del Estado
donde esta placa o signo ha sido emitido; y iii) en el caso en el que no
exista ni matricula ni placa de seguro ni signo distintivo para algunos
tipos de vehiculos, el territorio del Estado del domicilio del usuario.

También senala que «cuando un vehiculo sometido a una matricula-
cidn esté desprovisto de placa o porte una placa que no corresponda al vehi-
culo 0 que ya no corresponda al vehiculo, y que haya estado implicado cn
un accidente, el territorio del Estado en que haya ocurrido tal accidente
serd considerado, a fines de liquidacion del siniestro, el territorio donde ¢l
vehiculo tiene su estacionamicnto habitual».

Este Gltimo parrafo ha ocasionado ciertos problemas practicos
en nuestro pais a la hora determinar el estacionamiento habitual
de los vehiculos desprovistos de placa o que porten una placa que
no corresponda al vehiculo??.

22. El concepto de estacionamiento habitual venia determinado por la
matricula del vehiculo. Sin embargo, fue ampliado por la Quinta Directiva
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Como indica el CMG, en estos casos, se considera que tienen
estacionamiento habitual en el pais donde ocurre el accidente.
Como estos vehiculos, normalmente, circulan sin seguro, la ofi-
cina nacional de seguro espanola (Ofesauto) ha pretendido que
se haga cargo de los danos ocasionados por los mismos, el fondo
de garantia espanol (CCS), al considerar que Espafia es el pais
del estacionamiento habitual de estos vehiculos. Sin embargo, en
la regulacion que la Disposicién Adicional 82 de la Ley 30/1955
dio al concepto de estacionamiento habitual, modificando la
LUCVM, no hacia alusién a este altimo parrafo al que nos esta-
mos refiriendo.

Por ello, el Consorcio de Compensacién de Seguros entendia,
de acuerdo con el articulo 2 de la Ley de responsabilidad civil y
seguro en la circulacion de vehiculos a motor, que no debia hacerse
cargo de los accidentes ocasionados por los vehiculos desprovistos
de placa o que porten una placa que no corresponda al vehiculo,
por cuanto que no estaban dentro del concepto de estacionamien-
to habitual?3.

CEE sobre seguro de responsabilidad civil derivada de la circulacién de
vehiculos automéviles y las previsiones de incorporacion al ordenamiento
espanol, en los mismos términos del CMG. Estas previsiones estdn recogidas,
tras la trasposicion de la citada Directiva por la Ley 21/2007, de 11 de julio,
en el articulo 2 de la Ley de responsabilidad civil y seguro en la circulacién de
vehiculos a motor.

23. Elart. 2 LRCSCVM, en la regulacion dada por la Disp. Adic. 8% de la Ley
30/1995, de 8 de noviembre, de ordenacion y supervision de los Seguros
Privados, indicaba al respecto: Se entiende que el vehiculo tiene su
estacionamiento habitual en Espana:

~—Cuando ostenta matricula espaola.

—Cuando tratindose de un tipo de vehiculo para el que no exista matricula,
pero éste lleve placa de seguro o signo distintivo andlogo a la matricula, Espafia
sea el Estado donde se ha expedido esta placa o signo.

—Cuando tratdndose de un tipo de vehiculo para el que no exista matricula,
placa de seguro o signo distintivo, Espana sea el Estado del domicilio del
usuario.
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En esta linea, la SAP de Badajoz (Seccién 3%), de 24 de mar-
zo de 2008, considera, en un caso de un vehiculo holandés con
placa caducada, que debe responder Ofesauto porque se trata de
un vehiculo con estacionamiento habitual en Holanda, y no el
CCS?4,

Esta polémica fue resuelta cuando se incorpor6 a nuestro Orde-
namiento Juridico las previsiones de la Quinta Directiva de auto-
moviles?>. En efecto, como consecuencia de la transposicién de
esta directiva, llevada a cabo por la Ley 21/2007, de 11 de julio, se
modifica el art. 2 de la LRCSCVM, incorpordndose un nuevo pa-
rrafo, que ampliaba el concepto de estacionamiento habitual, sefia-
lando: «A efectos de la liquidacion del siniestro, en el caso de accidentes
ocasionados en territorio espaiiol por vehiculos sin matricula o con una
matricula que no corresponda o haya dejado de corresponder al vehiculo.

24. En sentido contrario se pronuncia la SAP de Huelva (Seccién 1#), de 20
de enero de 2010 que, en un accidente ocasionado en Espana de un vehiculo
inglés, sin placa de matricula, aplica las previsiones del CMG y condena al
CCS, en los siguientes términos: «De otra parte y teniendo en cuenta cuanto
antecede y dadas las circunstancias acreditadas, entiendo que debe responder
el Consorcio de compensacion de seguros, tanto si se estimara que el vehiculo
portara placas falsas, segin hizo constar la juzgadora de primera instancia,
como en el caso de no poderse determinar el lugar de estacionamiento por
no tener placas de matricula vigentes, es decir, no estar matriculado, como
aqui ocurre, al entender que debe responder el organismo que en Espana se
haga cargo de los sinicstros de un vehiculo desconocido con estacionamiento
en Espania, al ser el lugar del accidente, que a estos efectos debe entenderse
como pais donde tiene tal vehiculo su estacionamiento habitual, con lo que
responder4 el Consorcio en virtud de lo dispuesto en el art. 11 de la Ley
de Responsabilidad Civil y Seguro en la Circulacién de Vehiculos a Motor
(LRCSCVM)».

25. Directiva 2005/14/CE del Parlamento Europeo y del Consejo de 11 de
mayo de 2005 por la que se modifican las Directivas 72/166/CEE, 84/5/CEE,
88/357/CEE y 90/232/CEE del Consejo y la Directiva 2000/26/CE del
Parlamento Europeo y del Consejo relativas al seguro de responsabilidad civil
derivada de la circulacién de vehiculos automéviles.
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Reglamentariamente se determinard cuando se entiende que una matricula
no corresponde o ha dejado de corresponder al vehiculo»?6.

A partir de esta nueva regulacion queda resuelta la polémica, al
coincidir la regulacion establecido en la LRCSCVM con la prevista
en el CMG.

En la actualidad, el vigente texto del Convenio Multilateral de
Garantia estd integrado por la Seccién 111 del RGCB (articulos 10
al 15) bajo el epigrafe de Normas especificas reguladoras de las
relaciones contractuales entre Bureaux basadas en la presuncién de
cobertura de seguro.

Hay que sefalar, por dltimo, que no se aplicardn las reglas del
Convenio Multilateral de Garantia:

a) A los vehiculos matriculados en el territorio de Bureaux no
firmantes del Convenio para los que se hubiera emitido una
carta verde por un miembro de estos Bureaux (se aplicaran las
reglas de la Seccion 1I del RGCB).

b) A los vehiculos excluidos en el anexo 2 al RGCB, pertene-
cientes a determinadas personas fisicas o juridicas publicas
o privadas o a ciertos vehiculos portadores de una placa
especial, cuando la circulacién internacional de los mismos
esté subordinada a la garantia por un organismo especifico
o a la emision de una carta verde o suscripcién de un segu-
ro de frontera.

26. Este parrafo fue desarrollado por el art. 3 del Reglamento del SOA,
aprobado por el RD 1507/2008, de 12 de septiembre, que indica: «A efectos
de lo dispuesto en el articulo 2.1.d) del Texto Refundido de la Ley sobre
Responsabilidad Civil y Seguro en la Circulacién de Vehiculos a Motor,
aprobado por el Real Decreto Legislativo 8/2004, de 29 de octubre, se entiende
que una matricula no corresponde a un vehiculo cuando éste lleve una placa
de matricula falsa o alterada de forma tal que haga imposible la identificacién

del vehiculo».
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4. EL ACUERDO ENTRE OFICINAS NACIONALES
DE SEGUROS DE LOS ESTADOS MIEMBROS
DEL EEE Y DE OTROS ESTADOS ASOCIADOS.
EL REGLAMENTO GENERAL DEL CONSEJO DE
BUREAUX (SISTEMA RGCB)

Como he sefialado en los epigrafes precedentes, el Convenio
Inter-Bureaux y el Convenio Multilateral de Garantia han sido sus-
tituidos por el «Acuerdo entre oficinas nacionales de seguros de los
Estados miembros del Espacio Econémico Europeo y de otros Es-
tados asociados», adoptado en Rethymno (Creta), el 30 mayo 2002,
por el que se aprobo el Reglamento General del Consejo de Burcauy
(RGCB), cuya vigencia es a partir del 1 agosto 2003.

El propésito de este Reglamento, tal como indica el consideran-
do 6, es reunir en un solo documento la totalidad de las disposicio-
nes reguladoras de las relaciones entre Bureauy, siguiendo las normas
contenidas en las cinco directivas relativas al seguro de responsabi-
lidad civil en la circulacién de vehiculos, codificadas en la Directiva
2009/123/CEE, generando un marco juridico Ginico de comun apli-
cacion y alcance interpretativo uniforme en toda la UE, el Espacio
Econémico Europeo vy los otros Estados adheridos al sistema de
Oficinas nacionales?’.

Este reglamento general tiene por objeto regular las reciprocas
relaciones entre las oficinas nacionales de seguro en el marco de la
puesta en marcha de las disposiciones de la Recomendacion n” 5,
adoptada el 25 de enero de 1949 por el Grupo de Trabajo de Trans-
portes por Carretera del Comité de Transportes Interiores de la
Comision Econémica para Europa de la Organizacién de las Nacio-
nes Unidas, sustituida por el Anexo 1 de la Resolucién Consolida-
da y Revisada sobre la facilitacién de los transportes en carretera

27. Este Convenio se incorpora en la Decision 2003/564/CE, de 28 julio, sobre
Aplicacién de la Directiva 72/166/CEE, de 24 abril, relativa a los controles
sobre el seguro de la responsabilidad civil que resulta de la circulacién de
vehiculos automéviles
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(R.E.4), adoptada por el Comité de Transportes Interiores durante
la sesenta y seis sesion celebrada del 17 al 19 de febrero de 2004,

tal como figura en su actual version (de ahora en adelante denomi-
nada «Recomendacion n® 5»).

4.1. Reglas generales

En la Seccion I «Reglas generales», se establecen una serie de
disposiciones obligatorias de caracter general para todos los estados
firmantes de los convenios, relativas a la gestion de las reclamacio-
nes (art. 3), los corresponsales (art. 4), las modalidades de reem-
bolso (art. 5) y la obligacion de garantia (art. 6), por cuanto que
cada Bureau garantiza el reembolso de los importes reclamados a
sus miembros conforme a las disposiciones previstas en el articulo
5 por el Bureau del pais en el cual ha ocurrido el accidente o por el
mandatario designado a tal efecto.

Cabe destacar de esta seccion la regulacion de los corresponsa-
les —figura diferente a los representantes para la tramitacion y
liquidacion de siniestros prevista en la Cuarta directiva, que ana-
lizaré en el siguiente capitulo—, puesto que son, con carécter ge-
neral, los encargados de la tramitacién de este tipo de siniestros,
sustituyendo en dichas funciones a las Oficinas naciones del segu-
ro de cada uno de los paiscs. En este sentido, tal como dispone el
articulo 3.1 del RGCB, cada Bureau fijara las condiciones en las
cuales acuerda la autorizacion de los corresponsales establecidos
en el pafs para el cual es competente, el rechazo o la revocacién de
los mismos.

Asimismo, los Bureaux de los paises miembros del Espacio Eco-
némico Europeo estdn obligados a aceptar, cuando una demanda
en este sentido les haya sido dirigida, en calidad de corresponsales
a los representantes designados en su pafs por los aseguradores de
otros paises miembros conforme a la directiva 2000/26/CE. Salvo
incumplimiento grave de las obligaciones estipuladas, la autoriza-
cion asi acordada no podrd ser revocada en tanto que el correspon-
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sal correspondiente guarde la condicién de representante tal cual

es definida en la citada directiva.

Por otro lado, los Bureaux, a requerimiento de uno de sus miem-
bros, estin facultados para enviar a otro Bureau una solicitud dc
autorizacion de un corresponsal establecido en el pais de este Bu-
reau. Esta solicitud debe ser dirigida por fax o por e-mail acompa-
fiada de la prueba de que el corresponsal propuesto acepta la auto-
rizacién solicitada. En un plazo de tres meses a contar desde el dia
de la recepcién de la demanda, el Bureau acordara o rechazara la
autorizacion y comunicara su decision, asi como la fecha de entra-
da en vigor al Bureau que ha trasmitido la demanda y al correspon-
sal correspondiente. Si esta informacién no hubiera sido comuni-
cada antes a la expiracién de este plazo, la autorizacién serd
considerada autorizada y entrard en vigor en esa fecha.

En lo que se refiere a la tramitacion del siniestro por parte de
los Bureaux, el articulo 4.4 del RGCB, prevé que «El corresponsal
tramitard, conforme a las disposiciones legales y reglamentarias
aplicables en el pais de ocurrencia del accidente relativas a la res-
ponsabilidad, la indemnizacién de los perjudicados y el seguro obli-
gatorio de automéviles, en nombre del Bureau que le ha autorizado
y por cuenta del asegurador que ha solicitado su autorizacion, las
reclamaciones resultantes de accidentes alli ocurridos, que impli-
quen a vehiculos asegurados por el asegurador que solicité su au-
torizacion».

Una vez que el Bureau ha aceptado la autorizacion de un co-
rresponsal, le reconoce como competente para tramitar y liquidar
las reclamaciones en su propio nombre y por cuenta del asegurador
que ha solicitado su autorizacién. Asimismo, se obliga a informar
a los perjudicados de esta competencia y de hacer llegar al corres-
ponsal todas las notificaciones relativas a estas reclamaciones. Podr4
no obstante sustituir al corresponsal en la gestién y liquidacién de
una reclamacién en cualquier momento y sin justificarse por ello.

En todo caso, si por cualquier causa que fuera, el Bureau que
ha aceptado la autorizacién debe indemnizar a un perjudicado en
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sustitucion de un corresponsal, sera directamente reembolsado por
el Bureau que le solicit6 la demanda de autorizacion.

Cuando un corresponsal no pueda obtener el reembolso de los
pagos anticipados por cuenta del asegurador que solicit6 su auto-
rizacién, de acuerdo con las disposiciones del articulo 4.4, éste
serd reembolsado por el Bureau que le autorizo, tras el cumplimien-
to de todas las siguientes condiciones:

a) El corresponsal informa al Bureau que le autorizé de la
imposibilidad de recibir el reembolso y solicita reembolso
en un periodo minimo de 6 meses y maximo de 9 desde la
fecha en la cual el corresponsal ha enviado la demanda de
reembolso al asegurador que solicit6 su autorizacién.

b) Junto a la solicitud mencionada en el subparrafo 8.1 y al
objeto de recibir el reembolso de la oficina nacional que le
autorizo, el corresponsal tiene que facilitar a este:

i. prueba material de que habia, en el dmbito de la suma
reclamada, indemnizado al perjudicado antes de enviar
la demanda de reembolso al asegurador que solicité su
autorizacion; ii. cualquier documento que establezca el
derecho del corresponsal para tramitar el siniestro en
nombre del asegurador (conteniendo la confirmacién del
asegurador de que la cobertura de seguro fue aceptada
para el vehiculo en cuestion); iii. una copia de la deman-
da de reembolso enviada por el corresponsal al asegurador
que solicité su autorizacion; iv. una copia de la menos un
recordatorio de pago enviado por el corresponsal al ase-
gurador que solicité su autorizacion al menos un mes
antes de enviar la solicitud al Bureau que autorizé al co-
rresponsal.

El reembolso del corresponsal por el Bureau que le autorizé

debera limitarse a las sumas mencionadas en el articulo 5.1.1 y
5.1.2 y no incluirdn ningin tipo de honorarios de gestién como los

41




José Antonio Badillo Arias

mencionados en el articulo 5.2 o los convenidos entre el correspon-
sal y el asegurador que solicité su autorizacién.

4.2. Reglas particulares entre Bureaux del sistema
carta verde

La Seccion II establece Reglas particulares aplicables a las rela-
ciones contractuales entre Burequx basadas sobre la carta verde (sus-
tituye al CTIB), regulandose la emision y libramiento de las cartas
verdes (art. 7), la confirmacién de la validez de la carta verde (art.
8) y las cartas verdes falsas, irregularmente libradas o modificadas
(art. 9).

Con respecto a la emisiéon y libramiento de las cartas verdcs
(actualmente, certificado internacional del seguro), cada Bureau
asume la responsabilidad de la impresion de las cartas verdes o
autoriza a sus miembros a imprimirlas. También autoriza a sus
miembros a emitir las cartas verdes a favor de sus asegurados ex-
clusivamente para los vehiculos matriculados en cualquier pafs pa-
ra el cual él sea competente.

Todas las cartas verdes serdn consideradas validas para al me-
nos quince dias a contar desde la fecha de inicio. En el caso de
que la carta verde hubiera sido emitida por un periodo inferior, cl
Bureau que hubiera autorizado la emisién de la carta verde garan-
tizard la cobertura a los Bureaux de los paises para los cuales la
carta es valida por un periodo de quince dias desde la fecha de
inicio.

En cuanto a la confirmacién de la validez de Ia carta verde, el
articulo 8 del RGCB, prevé que cualquier demanda de confirmacion
de validez de una carta verde identificada dirigida, por fax o por
e-mail a un Bureau, por el Bureau del pais donde el accidente ha
ocurrido o por el mandatario encargado a tal efecto debe ser objeto
de una respuesta definitiva en las seis semanas siguientes a la de-
manda. La falta de respuesta a la expiracién de este periodo, hard
que la carta verde sea considerada como valida.
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De otro lado, en relacion a las cartas verdes falsas, irregularmen-
te libradas o modificadas, el articulo 9 RGCB, establece que cual-
quier carta verde presentada en un pafs para el cual es vilida, como
emitida bajo la autoridad de un Bureau, vincula la garantia de éste,
incluso si esta carta verde es falsa, irregularmente librada o modi-
ficada. No obstante, la garantia del Bureau no serd aplicable si una
carta verde hace referencia a un vehiculo que no est4 regularmente
matriculado en su pais, a menos que se haya hecho uso de la dero-
gacion prevista en el articulo 7.3. RGCB.

4.3. Reglas particulares entre Bureaux del sistema
Multilateral de Garantia

La Seccion III establece Reglas particulares aplicables a las re-
laciones contractuales entre Bureaux basadas en la presuncién de
seguro (sustituye al CMG), senalando las obligaciones de los Bu-
reaux respecto al reembolso de todos los importes pagables en con-
cepto de este Reglamento General derivado de cualquier reclama-
cion surgida de cualquier accidente en el cual esté implicado un
vehiculo que tenga su estacionamiento habitual en el territorio del
Estado para el cual cada uno de estos Bureaux es competente, inde-
pendientemente de que el vehiculo esté asegurado o no (art. 10),
el concepto de estacionamiento habitual, en los términos que he
sefalado (art. 11), las exclusiones aplicables a esta seccién (art. 12),
el establecimiento de plazos para la confirmacion del estaciona-
miento habitual del vehiculo accidentado (art. 13), la limitacién de
la garantia en el tiempo (art. 14) y la aplicacion unilatera] de 13
garantia basada sobre la presuncién del seguro (art. 15).

Con respecto a los reembolsos, los Bureaux afectados por las
disposiciones de esta seccién garantizan, sobre la base de tota] re.-
ciprocidad, el reembolso de todos los importes pagables en concep-
to de este Reglamento General derivado de cualquier reclamacign
surgida de cualquier accidente en el cual esté implicado un vehicy-
lo que tenga su estacionamiento habitual en el territorio del Estado,
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4.4. Reglas relativas a convenios bilaterales entre
Bureaux

La Seccién IV se refiere a las reglas relativas a los Convenio
entre Bureaur nacionales de seguro. En tal sentido, los Bureaux
.disponen de la facultad de suscribir entre ellos, bilateralmente, un
acuerdo por el cual se obligan, en el marco de sus relaciones reci-
procas, a respetar las disposiciones obligatorias del reglamento ge-
neral, asi como las disposiciones opcionales que son especificamen-
te mencionadas.

Este acuerdo es redactado en tres ejemplares firmados por los
Bureaux contratantes que conservarin uno cada uno de ellos, el
tercero sera enviado al Consejo de Bureaux, quien después de con-
sultar a los interesados, comunicara la fecha de entrada en vigor de
este acuerdo.

Este acuerdo comprende obligatoriamente las cldusulas que prevén:

i. laidentificaciéon de los Bureaux contratantes con la mencién
de su cualidad de miembro del Consejo de Bureaux, asi
como los territorios para los cuales son competentes.

ii. la obligacién de respetar las disposiciones obligatorias del
presente Reglamento General.

iii. la obligacién de respetar las disposiciones opcionales elegi-
das de comin acuerdo.

iv. la atribucién reciproca por los Bureaux, en su nombre, asi
como por cuenta de sus miembros, de poder liquidar de
mutuo acuerdo cualquier reclamacion o de recibir cualquier
demanda por actos judiciales o extrajudiciales que permitan
conducir a la indemnizacién como consecuencia de acciden-
tes que caigan en el marco del objeto del Reglamento Ge-
neral.

v. la duracién ilimitada del acuerdo bajo reserva del derecho
atribuido a cada contratante de rescindirlo mediante un
preaviso de doce meses comunicado simultdneamente a la
otra parte y al Consejo de Bureaux.
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vi. la rescisién o la suspensién automdtica del acuerdo si uno
de los contratantes perdiera la calidad de miembro del Con-
sejo de Bureaux o si esta cualidad fuera suspendida.

4.5. Funcionamiento del Reglamento

La mecdnica de funcionamiento del Reglamento, de acuerdo
con el articulo 3, es sencilla: Cuando un Bureau es informado de la
ocurrencia de un accidente en el territorio del pafs para el cual es
competente, en el que intervenga un vehiculo que provenga de otro
pais, debe proceder, sin esperar una reclamacién formal, a investigar
las circunstancias del accidente. Comunicard, con la mayor breve-
dad, esta informacion al asegurador que ha emitido la carta verde,
(Seccion II) o la péliza de seguro (Seccion 11I) o, en su caso, al
Bureau correspondiente.

A partir de este momento, se inicia el tramite de la reclamacién,
que variard segun estemos ante un supuesto de la Seccién II (carta
verde) o de la Seccién III (presuncion del seguro) v si el vehiculo
en cuestiéon tiene o no seguro obligatorio de responsabilidad civil
en la circulacion de vehiculos a motor.

En estos casos, si el asegurador del vehiculo tiene designado un
corresponsal?’ en el pais donde ha ocurrido el accidente, el Bureau
tramitador, que ha tenido conocimiento del accidente, enviara sin
retraso la informacion a este corresponsal para su seguimiento. Si
no hubiera corresponsal designado, de acuerdo con el articulo 3.2
RGCB, informara inmediatamente al asegurador correspondiente

28. De los corresponsales se ocupa el art. 4 RGCB. De acuerdo con el art. 4.4:
«El corresponsal tramitard, conforme a las disposiciones legales y reglamentarias
aplicables en ¢l pais de ocurrencia del accidente relativas a la responsabilidad, la
indemnizacion de los perjudicados y el seguro obligatorio de automéviles, en nombre del
Bureau que le ha autorizado y por cuenta del asegurador que ha solicitado su
autorizacion, las reclamaciones resultantes de accidentes alli ocurridos, que impliquen a
vehiculos asegurados por el asegurador que solicitd su autorizacion».

45



José Antonio Badillo Arias

que ha emitido la carta verde o la péliza de seguro o, en su caso, al
Bureau correspondiente, del hecho de que ha recibido una reclama-
cién y que la va a tramitar o la hard tramitar por un mandatario
del cual notificara la identidad.

En consecuencia, dos son los supuestos en los que el Bureau del
pais donde ocurre el accidente, una vez que haya informado a la

- aseguradora del vehiculo causante, si la tuviera, y al Bureau del pais

emisor de la carta verde o la péliza de seguro, debe tramitar el si-
niestro. El primero, cuando no se haya nombrado corresponsal por
parte de la entidad aseguradora del vehiculo, en los términos sefia-
lados en el art. 4 RGCB. El segundo, como hemos visto en los pa-
rrafos precedentes, cuando el vehiculo causante del accidente no
tuviera el preceptivo seguro obligatorio. En este caso, la problemé-
tica se plantea en determinar contra quién puede ejercer su derecho
de recobro el Bureau tramitador. Si estamos ante un supuesto de
carta verde (Seccién 1), deberd hacerse cargo, en su caso, el Fondo
de Garantia del pais donde ocurra el accidente. En caso de tratarse
de un accidente encuadrable en la seccion III (antiguo CMG), de-
berd finalmente hacerse cargo de la indemnizacién el Fondo de
Garantia del pais en el que el vehiculo tuviera su estacionamiento
habitual.

Obviamente, si ambos paises, el del estacionamiento habitual
del vehiculo y el de ocurrencia, son suscriptores exclusivamente del
sistema carta verde (Seccion II), por ejemplo, Marruecos y Ttnez,
estos supuestos de accidentes ocasionados por vehiculos sin seguro
no tendrian cobertura, por cuanto que estos paises no disponen de
Fondo de Garantia.

En definitiva, las victimas de los accidentes ocasionados por
vehiculos sin seguro solo encuentran proteccién cuando el acciden-
te ocurre en algin pais perteneciente a la Seccién III (antiguo
CMG), que son los que cuentan con fondos de garantia. En cambio,
si el accidente, en estas condiciones, ocurre en un pais adscrito
exclusivamente al sistema carta verde (Seccién II), las victimas de
estos accidentes no estardn cubiertas.
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En todo caso, una vez que el Bureau tramitador ha informado
de la reclamacién o el accidente, en los términos indicados, el
RGCB, en el articulo 3.4, le otorga total autonomia en Jo que res-
pecta a la tramitacion del siniestro, conforme a las disposiciones
legales y reglamentarias aplicables en el pais de ocurrencia del ac-
cidente relativas a la responsabilidad, la indemnizacién de los per-
judicados y el seguro obligatorio de automévil2?, en el mejor interés
del asegurador que ha emitido la carta verde o la péliza de seguro
o, en su caso, del Bureau correspondiente.

29. En este sentido, vid la STJCE (Sala Primera), de 9 de febrero de 1984, en
el asunto, 64/83, al indicar que: «La expresion «en las condiciones que establezca su
propia legislacién nacional relativa al seguro obligatorio», contenida en el apartado 2
del articulo 2 de la Directiva 72/166/CEE, debe entenderse que se refiere a los limites
J condiciones de la responsabilidad aplicables al seguro obligatorio, en el entendimiento
de que el conductor del vehiculo en el momento en que se produjo el siniestro se considera
que estaba cubierto por un seguro vélido con arreglo a esta legislacion»,
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Capitulo II

LA PROTECCION DE LAS
VICTIMAS MEDIANTE LAS
DIRECTIVAS COMUNITARIAS

1. SISTEMA ARMONIZADO EUROPEO. LA CUARTA
DIRECTIVA3°

I.1. Consideraciones generales

Se puede decir que cuando un accidente de circulacién tiene
una dimensién transfronteriza, dos son los mecanismos de alcance
internacional que se pueden activar para la resolucién extrajudicial
del siniestro: el sistema armonizado europeo, implantado por la

30. Directiva 2000/26/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 16 de
mayo de 2000, relativa a la aproximacién de las legislaciones de los Estados
miembros sobre el seguro de responsabilidad civil derivada de la circulacién

© de vehiculos automoviles y por la que se modifican las Directivas 73/239/CEE

: y 88/357/CEE del Consejo (Cuarta Directiva sobre el seguro de vehiculos
automéviles). '
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Cuarta Directiva del Seguro de Automéviles, que veremos en este
epigrafe, y el previsto por el Reglamento General del Consejo de
ureaux, al que acabamos de referirnos en el capitulo anterior.

La principal carencia que se le puede achacar al Reglamento
General del Consejo de Bureaux es que solo contempla los mecanis-
mos de reparacion de las victimas del pafs visitado por el vehiculo
con estacionamiento habitual en otro de los paises adscritos a este
sistema. No olvidemos que el sistema pretendia cubrir la responsa-
bilidad civil del vehiculo fuera de sus fronteras3'. En consecuencia,
no otorga amparo a las denominadas victimas transedntes, que
tienen un accidente en otro pais y no son causantes del mismo,
sino perjudicadas, porque no tienen mecanismos para reclamar los
danos sufridos en su pais de residencia.

Esta laguna fue resuelta por la Cuarta Directiva del Seguro de
Automéviles, pero solo es aplicable a los paises pertenecientes al
EEE y no al resto de paises firmantes del sistema Carta Verde32.

Obviamente, si tenemos un accidente en un pais distinto de los
contemplados en los dos sistemas a los que me refiero, no encon-
tramos amparo a través de estos mecanismos y deberemos reclamar
en el propio pais en el que hemos sufrido dicho accidente, utilizan-
do, en todo caso, las normas de derecho internacional privado que
pudieran aplicarse.

31. Ya hemos senalado que el objetivo de la Resolucion nam. 5 (E/ECLE/
TRANS 145) del Subcomité de Transportes por Carretera de ta Comision
Econémica para Europa de la ONU {(con sede en Ginebra), de enero de 1949,
fue la instauraci6n de un sistema que facilitara el trifico entre los paises
europeos mediante la cobertura de la responsabilidad civil de los automéviles
en el pais visitado, sin necesidad de concertar un seguro con una entidad
aseguradora de dicho pais.

32. De este modo, el art. 1.1 de la Directiva establece: «La presente Directiva
tiene por objeto establecer disposiciones especificas aplicables a los perjudicados con
derecho a indemnizacion por los perjuicios o lesiones sufridos como consecuencia de
accidentes que hayan tenido lugar en un Estado miembro que no sea ¢l de residencia del
perjudicado y causados por vehiculos que tengan su estacionamiento habitual y estén
asegurados en un Estado miembro».
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La Cuarta Directiva pretendia que las victimas transetntes, que
habfan sufrido un accidente en uno de los Estados miembros dis-
tinto al suyo, pudieran reclamar en su pafs de residencia con todas
las garantias. Para ello, cre6 un organismo de indemnizacién (Ofe-
sauto, en el caso espanol) y otro de informacién (Consorcio de
Compensacion de Seguros, en Espana) y obligé a todas las entida-
des que operan en el EEE a crear en todos los Estados miembros
unos representantes para la tramitacion y liquidacién de siniestros,
para que los victimas transedntes, cuando vuelvan a sus paises de
residencia, puedan reclamarles a éstos como representantes de la
entidad aseguradora del vehiculo que les habia ocasionado los dafios
en el pais visitado.

En el caso espariol, esta directiva fue adaptada a nuestro Orde-
namiento Juridico mediante la Ley 44/2002, de reforma del sistema
financiero, creando un nuevo titulo 11T a la Ley de responsabilidad
civil y seguro en la circulacién de vehiculos a motor, denominado:
«De los siniestros ocurridos en un Estado distinto al de residencia
del perjudicado, en relacién con el aseguramiento obligatorio».

1.2. La adaptaciéon de la Cuarta Directiva de
automoviles mediante la Ley 44/2002, de
reforma del sistema financiero

Las primeras Directivas comunitarias, relativas al seguro de res-
ponsabilidad civil en la circulacion de vehiculos a motor, tienen por
objeto, ademas de la proteccion de las victimas de los accidentes de
circulacion, la libre circulacion de personas y mercancias. Sin em-
bargo, tras la aprobacién y adaptacion de las tres primeras Directi-
vas, todavia se constataba por parte de las instituciones comunita-
rias que existian diferencias entre las disposiciones legales,
reglamentarias y administrativas de los Estados miembros relativas
al seguro de responsabilidad civil derivada de la circulacién de ve-
hiculos automéviles, que obstaculizaban la libre circulacién de per-
sonas y la libre prestacién de servicios en el sector asegurador.

51




José Antonio Badillo Arias

Hemos visto como desde mediados del siglo pasado, la comu-
nidad internacional, ante el incremento de los accidentes de circu-
lacién con elemento extranjero, se habia dotado de distintas nor-
mas, convenios y organismos, para facilitar a las victimas de estos
accidentes la pronta y justa resolucion de los mismos.

Ha sido, pues, a través de directivas o reglamentos comunitarios,
convenios internaciones y otras disposiciones, como se ha ido re-
gulando esta materia, con el fin de que las victimas de los acciden-
tes de trdfico con elemento extranjero sean debidamente protegidas
y puedan reclamar en sus propios paises, independientemente de
donde haya ocurrido el accidente de circulacion. En este sentido,
merece especial atencion la preocupacion de la Unién Europea en
esta materia, cuyo objetivo es conseguir un tratamiento unificado
en todos los paises miembros, que facilite que las victimas de acci-
dentes de circulacién sean atendidas en su pais de residencia. Con-
tamos en la actualidad con cinco directivas comunitarias relativas
al seguro de responsabilidad civil en la circulacién de vehiculos a
motor33, destacando la Cuarta Directiva®*, que regulé la situacion
de las denominadas victimas transetntes, que sufrian un accidente
en un pafs distinto al de su residencia habitual®>.

33. Estas Directivas han sido derogadas y sustituidas por la Directiva
codificada: Directiva 2009/103/CE del Parlamento Europeo y del Consejo de
16 de septiembre de 2009 relativa al seguro de la responsabilidad civil que
resulta de la circulacion de vehiculos automdviles, asi como al control de la
obligacién de asegurar esta responsabilidad.

34. Directiva 2000/26/CE, de 16 de mayo, relativa a la aproximacion de las
legislaciones de los Estados miembros sobre el seguro de responsabilidad civil
derivada de la circulacién de vehiculos automoéviles y modifica las Directivas
73/239/CEE, de 24 julio 1973 y 88/357/CEE, de 22 junio 1988, publicada en
el DOUE niéimero 181, de 20 de julio de 2000.

35. Como después tendremos ocasion de ver, las tres primeras Directivas
(Directiva 72/166/CEE del Consejo, de 24 abril 1972 [Primera Directival:
Directiva 84/5/CEE, de 30 diciembre 1983 [Segunda Directiva]; Directiva
90/232/CEE, de 14 mayo 1990 [Tercera Directiva]) estaban pensando en la
proteccion de las victimas de accidentes ocurridos en su pafs de residencia.
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La Ley 44/2002, de 22 de noviembre, de reforma del sistema
 financiero traspuso al Ordenamiento juridico espafol, aplicable en
¢l ambito financiero, varias directivas comunitarias, entre ellas, la

Directiva 2000/26/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de
16 de mayo de 2000, relativa a la aproximacién de las legislaciones
de los Estados miembros sobre el seguro de responsabilidad civil de
la circulacion de vehiculos automéviles (Cuarta Directiva sobre el
seguro de vehiculos automéviles), que regula los derechos del per-
judicado en accidentes de circulacién ocurridos fuera de su pais de
residencia dentro de la Unién Europea.

Segtin lo dispuesto en su Exposicién de Motivos, para dicha

trasposicion se exige la modificacion de determinadas normas de
rango legal:

a) La Ley 30/1995, de 8 de noviembre, de ordenacién y super-
visién de los seguros privados, que regula las condiciones de
acceso y ejercicio de la actividad aseguradora. Esta modifi-
cacion es necesaria, ya que la introduccién, exigida por la
Directiva, del representante para la tramitacién y liquida-
cion de siniestros, supone una modificacioén de los requisitos
para el acceso y ejercicio de la actividad aseguradora.

b) La Ley sobre responsabilidad civil y seguro en la circulacién
de vehiculos a motor, Texto Refundido aprobado por Decre-
to 632/1968, que regula con cardcter especifico el seguro de
responsabilidad civil de vehiculos automaviles. En dicha Ley
se introduce un nuevo titulo, el Titulo III, que recoge la
mayor parte de la normativa necesaria para la incorporacién
de la Cuarta Directiva.

c¢) El Estatuto Legal del Consorcio de Compensacién de Segu-
ros, contenido en el articulo cuarto de la Ley 21/1990, de
19 de diciembre, para adaptar el Derecho espafiol a la Di-

que sufrian danos ocasionados por vehiculos con estacionamiento habitual en

Jotros pafses.
A
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rectiva 88/357/CEE sobre libertad de servicios en seguros
distintos al de vida y de actualizacién de la legislacién de
seguros privados que, entre otros aspectos, regula las fun-
ciones del citado organismo.

1.3. Los mecanismos de proteccién de las victimas
de accidentes de circulacién llamadas
transeuntes

La Cuarta Directiva pretendié que las victimas transedntes, que
habian sufrido un accidente en uno de los Estados miembros distinto
al suyo, pudieran reclamar en su pafs de residencia con todas las ga-
rantias. Para ello, cre6 un Organismo de Indemnizacién (Ofesauto, en
el caso espafiol) y otro de Informacion (Consorcio de Compensacion
de Seguros, en Espafia) y obligo a todas las entidades que operan cn
el EEE a crear en todos los Estados miembros unos representantes
para la tramitacion y liquidacion de siniestros, para que los victimas
transetintes, cuando vuelvan a sus paises de residencia, puedan recla-
marles a éstos como representantes de la entidad aseguradora del ve-
hiculo que les habia ocasionado los dafios en el pafs visitado.

Sin embargo, como veremos después, este sistema de reclama-
ci6én creado por la Cuarta Directiva, pese a ser un avance conside-
rable y, quizé el precedente de la situacion actual, no afecta al de-
recho material aplicable ni tampoco a la competencia judicial®f.

1.3.1. El Organismo de Indemnizacion. Ofesauto

Como ya he indicado, Ofesauto, en la tramitacién de siniestros
con elemento extranjero, tiene dos funciones claramente diferen-

36. En el Considerando n® 13 de la Cuarta Directiva, se decia: «Con este
sistema del representante para la tramitacion y liquidacién de siniestros en el
Estado miembro del perjudicado no se cambia el derecho material que se ha
de aplicar en el caso concreto, ni se ve afectada la competencia judicial».
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ciadas. Por yn lado, las tradicionales y que motivaron su origen, de
Oficina Nacional del Seguro, reguladas en la actualidad en el arti-
culo 21 del Real Decreto 1507/2008, de 12 de septiembre (Regla-
mento del SOA) v, por otro, es el Organismo de Indemnizacion
creado por la Cuarta Directiva de Automdviles, como un mecanis-
mo mds de proteccion de las victimas transetntes residentes de los
paises del EEE, cuya regulacion se encuentra en el Titulo III de la
LRCSCVM (RDL 8/2004, de 29 de octubre) y en el articulo 22 del
Reglamento del SOA.

Como he expuesto, la Cuarta Directiva de Automéviles protegié
a las victimas transedntes pertenecientes al EEE, para que puedan
reclamar en su pais de residencia3’. Para ello cre6 una serie de me-
canismos con el fin de facilitar la reclamacién del perjudicado, que
ha tenido un accidente en otro Estado miembro, en su propio pais
de residencia.

Uno de estos mecanismos, asignado por el articulo 26
LRCSCVM a Ofesauto, es la creaciéon de un Organismo de Indem-
nizacion ante el que los perjudicados con residencia en Espafia
podrdn presentar reclamacién de indemnizacién en determinados
€asos.

Estos supuestos, en los que el perjudicado puede presentar re-
clamacion ante Ofesauto, en su condicién de Organismo de Indem-
nizacion espanol?®, de acuerdo con el articulo 27 LRCSCVM, son
los siguientes: i) Si en el plazo de tres meses, a partir de la fecha en

37. Asi lo postula el Considerando 11 de la Cuarta Directiva: «Una solucién
satisfactoria podria ser que cualquier perjudicado que haya sufrido perjuicios
o lesiones por un accidente de circulacién, que pertenezcan al d4mbito de
aplicacién de la presente Directiva, ocurrido fuera de su Estado miembro de
origen pueda presentar una reclamacién en su propio Estado miembro ante
un representante para la tramitacién y liquidacién de siniestros, alli designado
por la entidad aseguradora de la parte responsable».

38. Vid web de Ofesauto, donde se indican sus funciones como Organismo
de Indemnizaciones, las reclamaciones recibidas, terminadas y pendientes, asi
como los pagos realizados. https://www.ofesauto.es/wp-content/uploads/
informe-gestion-ofesauto-2021.pdf {(consultada el dfa 29 de agosto de 2022).
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que el perjudicado haya presentado su reclamacién de indemniza-
cién a la entidad aseguradora del vehiculo causante del accidente
0 a su representante para la tramitacion y liquidacion de siniestros
designado en Espafia, ninguno de los dos ha formulado respucsta
motivada a lo planteado en la reclamacion; o ii) Si la entidad asc-
guradora no hubiera designado representante para la tramitacion y
liquidacién de siniestros en Espana, salvo que el perjudicado haya
presentado una reclamacioén de indemnizacién directamente a la
entidad aseguradora del vehiculo causante del accidente y hava
recibido de ésta una respuesta motivada en los tres meses siguientes
a la presentacion de la reclamacion.

Por su parte, el articulo 22.2 del Reglamento del SOA, matiza,
que en la reclamacion que ante Ofesauto presente el perjudicado
debera constar que la entidad aseguradora del vehiculo causante
no ha designado un representante en Espana para la tramitacion v
liquidacién de siniestros o, en otro caso, la fecha en que dicho per-
judicado se dirigio formalmente a la aseguradora del vehiculo del
responsable o al representante para la tramitacién y liquidacion de
siniestros por ésta designado en Espana y, en caso de haber recibido
alguna notificaciéon de éstos, se informara sobre su contenido. Igual-
mente, el perjudicado informar4, en caso de haber efectuado recla-
macion ante cualquier otro organismo o entidad por el mismo con-
cepto, sobre el contenido de la reclamacion vy, en su caso, sobre las
respuestas recibidas en relacion a ésta.

En estos casos, Ofesauto, en su condicion de Organismo de
Indemnizacién, dard respuesta a la reclamacion de danos y perjui-
cios en un plazo de dos meses, a contar desde la fecha en que le sea
presentada por el perjudicado residente en Espana, sin que pueda
condicionar el pago de la indemnizacién a la prueba por parte del
perjudicado de que la persona responsable no puede pagar o se
niega a hacerlo.

Por otro lado, Ofesauto informard inmediatamente a la entidad
aseguradora del vehiculo causante del accidente o a su representan-
te para la tramitacién y liquidacién de siniestros designado en Es-
pafia, al Organismo de Indemnizacién del Estado en que esté ubi-
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cado el establecimiento de la entidad aseguradora que emitié la
poliza y, de conocerse su identidad, a la persona causante del acci-
dente, que ha recibido una reclamacion del perjudicado y que dar4
respuesta a dicha reclamacién en un plazo de dos meses a contar

desde la fecha de su presentacion.

1.3.2. El Organismo de Informaciéon. Consorcio
de Compensacién de Seguros

Otro de los mecanismos de proteccion de las victimas transedn-
tes residentes en los paises del EEE, disenado por la Cuarta Direc-
tiva de Automdviles, es la creaciéon de un Organismo de Informa-
cion, para que las mismas conozcan la entidad aseguradora del
vehiculo causante del siniestro, asi como el representante de dicha
entidad aseguradora en el pais de residencia de la victima para la
tramitacion y liquidacion del siniestro en su pafs.

Pues bien, esta funcién fue asignada al CCS por el articulo 24
LRCSCVM, al disponer que el CCS actuard como Organismo de
Informacién en los supuestos previstos en el articulo 20.1 de esta
lev, para suministrar al perjudicado la informacién necesaria para
que pueda reclamar a la entidad aseguradora o a su representante
para la tramitacion y liquidacion de siniestros.

El CCS debe informar sobre las matriculas espafiolas y extran-
jeras. En el primer caso, lo habitual es que ocurrido un siniestro
por un vehiculo con placa espanola en un pais del EEE, el Orga-
nismo de Informacién extranjero recibe en su propio pais una
peticion de consulta sobre el aseguramiento del vehiculo esparol
presuntamente causante del siniestro. Posteriormente, el Organis-
mo en cuestion remite la consulta via correo electrénico al CCS,
quien debe de responder seguidamente a dicha consulta, que se
remitird por dicho medio al Organismo solicitante, que a su vez
dar4 traslado de ]la misma al perjudicado. En el informe anual del
CCS del ano 2021, se contempla que las consultas que ha recibi-
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do la entidad sobre matriculas espafiolas durante dicho afio son
2.374%.

La informacién que el CCS debe dar es la siguiente: ntimero de
la péliza de seguro de responsabilidad civil en la circulacién de
vehiculos de motor de suscripcién obligatoria que cubra al vehicu-
lo, con estacionamiento habitual en Espafa, con indicacién de la
fecha de inicio y fin de vigencia de la cobertura; entidad asegura-
dora que cubre la responsabilidad civil en la circulacién de vehicu-
los de motor de suscripcion obligatoria, asi como nombre y direc-
cién del representante para la tramitacion y liquidacién de siniestros
designado por la entidad extranjera.

En el segundo supuesto, ocurrido un siniestro en Espana, oca-
sionado por un vehiculo con placa extranjera, el CCS recibe de los
perjudicados, sus aseguradoras o Juzgados peticiones de informa-
cién de aseguramiento y representacion en Espana para la liquida-
cién y tramitacion del siniestro. Tales consultas son remitidas al
Organismo de Informacién extranjero por correo electrénico y una
vez que éste da una respuesta, se da traslado de la misma al solici-
tante. En el informe anual del CCS del afio 2021, se contempla que
las consultas que ha recibido la entidad sobre matriculas extranjeras
durante dicho ano son 2.23940.

1.3.3. Los Representantes para la Tramitacion y
Liquidacién de Siniestros

Junto a los Organismos de Indemnizacion y de Informacion, la
Cuarta Directiva contempla un tercer sistema para proteger a las
victimas que tienen un accidente en uno de los Estados miembros,

39. Vid web: https://www.consorseguros.es/web/documents/10184/121530/
INFORME_ANUAL_2021_CCS.pdf/232f76d4-7cec-4818-ab5£-6299af60d37a
(consulta realizada el dia 29 de agosto de 2022).
40. Vid. web: https:/www.consorseguros.es/web/documents/10184/121530/
INFORME_ANUAL _2021_CCS.pdf/232f76d4-7cec-4818-ab5f-6299af60d37a
(consulta realizada el dia 29 de agosto de 2022).
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distinto del de su residencia habitual. Para ello, prevé en su articu-
lo 4 la creacion de representantes para la tramitacién y liquidacién
de siniestros (RTLS), de modo que todas las entidades aseguradoras
que operen en el ramo de automaviles, deben designar en todos los
Estados miembros, salvo en aquél en el que hayan obtenido la au-
torizacién administrativa*!, un representante para la tramitacién y
liquidacién de siniestros, que sera el encargado de tramitar y liqui-
dar las reclamaciones originadas por accidentes en los casos de
aplicacion de esta Directiva, debiendo residir o estar establecido en
el Estado miembro para el que haya sido designado.

En definitiva, lo que se pretende es que cualquier residente de
un Estado miembro que haya sido victima de un accidente produ-
cido en otro Estado, cuando regrese a su Estado de residencia, pue-
da reclamar directamente al RTLS de la entidad aseguradora del
vehiculo causante del accidente, que pertenece al Estado en el que
ha ocurrido dicho accidente.

Los siguientes apartados del articulo 4 de la Directiva se limitan
a establecer disposiciones sobre la regulacion de estos RTLS. Asi,
sc ordena que la entidad aseguradora podra elegir libremente a su
RTLS, sin que los Estados miembros pueden limitar tal libertad de
eleccion o que el RTLS podrd actuar por cuenta de una o varias
entidades aseguradoras, como de hecho ocurre en la practica.

El apartado quinto del articulo 4, sefiala que los RTLS dispon-
drin de poderes suficientes para representar a la cntidad asegura-
dora ante el perjudicado en los casos objeto de la Directiva y para
satisfacer integramente sus reclamaciones de indemnizacién. De-
beran ser capaces de examinar el caso en la lengua o lenguas oficia-
les de] Estado miembro de residencia del perjudicado.

Sobre esta cuestion, uno de los problemas que se plantean en
la practica es el procedimiento de notificaciéon de la demanda a la

4]1. No necesitan nombrar RTLS en los Estados en los que la entidad
aseguradora haya obtenido la autorizacién administrativa para operar en dicho

_ ramo, por la sencilla razén de que en tal caso dispondra de una sucursal o un
£ establecimiento permanente.
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entidad aseguradora, en un pafs distinto al del actor4?. Evidente-
mente, se puede notificar en su domicilio o bien utilizar los cauces
establecidos en el Reglamento (UE) 2020/1784 del Parlamento
Europeo y del Consejo de 25 de noviembre de 2020 relativo a la
notificacién y traslado en los Estados miembros de documentos
judiciales y extrajudiciales en materia civil o mercantil («notifica-
cién y traslado de documentos») (version refundida)*3.

Sin embargo, en el &mbito automovilistico, lo habitual es hacer-
lo a los RTLS, por cuanto que han sido nombrados precisamente
para representar a la entidad aseguradora en cualquier pafs del EEE.

Se plantea, en estos casos, si estos RTLS tienen competencias
solo para la tramitacion extrajudicial de los siniestros, como asi
parece deducirse de la regulacion de los mismos establecida en la
Cuarta Directiva, o, por el contrario, si tienen otras competencias
que se puedan deducir de esta «representacién», como a la que nos
estamos refiriendo.

Pues bien, sobre este asunto, se ha planteado una cuestion pre-
judicial al Tribunal de Justicia de la Unién Europea, Asunto
C-306/12, Spedition Welter GmbH contra Avanssur SA, peticion
de decisién prejudicial planteada por el Landgericht Saarbriicken
(Alemania).

El Landgericht Saarbriicken ha planteado al Tribunal de Justicia
varias dudas sobre la interpretacion y la invocabilidad del articulo

42. Con la transposicion de la Quinta Directiva de Automoviles, se ha
generalizado la posibilidad del ejercicio de la accion directa contra la entidad
aseguradora del vehiculo causante del accidente. Por tanto, se puede demandar
a ésta desde el pais de residencia de la victima.

43. En su articulo 36, este Reglamento deroga el Reglamento (CE) n*
1393/2007 a partir de la fecha de aplicacién del presente Reglamento, con
excepcién de los articulos 4 y 6 del Reglamento (CE) n® 1393/2007, que
quedan derogados a partir de la fecha de aplicacion de los articulos 5, 8 y 10
a que se refiere el articulo 37, apartado 2, del presente Reglamento.

El apartado 2 del articulo 37, dispone que «Los articulos 5, 8 y 10 se aplicardn
a partir del primer dia del mes siguiente al periodo de tres afos después de la
entrada en vigor de los actos de ejecucion a que se refiere el articulo 25».

60

La responsabilidad civil derivada de los accidentes de circulacion transfronterizos...

21, apartado 5, de la Directiva 2009/103/CE44, relativa al seguro
de la responsabilidad civil que resulta de la circulacién de vehiculos
automdviles, asi como al control de la obligacién de garantizar dicha
responsabilidad. Mas concretamente, el érgano remitente pregunta,
en lo que ahora nos interesa, si dicha disposicion habilita a un 6r-
gano jurisdiccional del orden civil a notificar legalmente una de-
manda al «representante para la tramitacién y liquidacion de sinies-
tros» cuando éste carece de un poder expreso del demandado.

En el caso alemdn, la Directiva 2009/103, fue objeto de trans-
posicion a través de la Versicherungsaufsichtsgesetz (VAG). En
concreto, el articulo 21, apartado 5, de la Directiva encuentra su
norma de transposicion en el articulo 7. b), apartado 2, de la VAG,
del siguiente tenor: «El representante para la tramitacion y liquidacion
de siniestros residird o se establecerd en el Estado donde sea designado.
Podrd actuar por cuenta de una o de varias entidades aseguradoras. Dis-
pondrd de poderes suficientes para representar a la entidad aseguradora
ante el perjudicado y para satisfacer integramente sus reclamaciones de
imndemmnizacion. Deberd reunir las condiciones necesarias para tratar el
asunto en la lengua o lenguas oficiales del Estado donde sea designado».

Por otro lado, el régimen de notificaciones en el procedimiento
civil aleman aparece recogido en los articulos 166 y siguientes de
la Zivilprozessordnung. Su articulo 171, referido a la notificacién
mediante representante, dice lo siguiente: «La notificacion podrd di-
rigirse, con los mismos cfectos juridicos, a un representante preceptivamente
designado o al representado. El representante aportard por escrito la prueba
del mandato».

El Abogado General, Pedro Cruz Villalon, en sus conclusiones
presentadas el 30 de mayo de 2013, consideraba que, «vistos los
antecedentes histéricos y el contexto sistemdtico del texto, al refe-
rirse a los poderes suficientes del representante para la tramitacion

44. Recordemos que esta Directiva ha codificado las cinco anteriores, entre
las que se encuentra la que estamos estudiando. Por ello, al tratarse de una
sentencia posterior a la Directiva 2009/103/CE, se alude a ésta tltima, si bien,

* las referencias provienen de la Cuarta Directiva.
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y liquidacién de siniestros, debe interpretarse en el sentido de que
incluye una representacién pasiva para notificaciones de actos ju-
diciales, como es el caso de la notificacion de un escrito de deman-
da presentado por el perjudicado en el ejercicio de una accién civil
ante el tribunal internacionalmente competente para conocer del
litigio».

En el mismo sentido, se pronuncié el TJUE, en Sentencia de 10
de octubre de 2013 (TJCE 2013\344), disponiendo que el articulo
21, apartado 5, de la Directiva 2009/103/CE, debe interpretarse en
el sentido de que los poderes suficientes con que debe contar el
RTLS incluyen el apoderamiento para que éste reciba validamente
la notificacién de los documentos judiciales necesarios para entablar
una accién de indemnizacién de un siniestro ante el 6rgano juris-
diccional competente.

Esta posibilidad de que las victimas puedan notificar la deman-
da al RTLS de la entidad aseguradora extranjera, supone un bene-
ficio considerable para las mismas, porque agiliza la tramitacion de
estos procedimientos y pone en peor situacién a las demandadas,
al empezar a contar los plazos procesales desde que se notifica al
RTLS la demanda.

Volviendo al caso espaiiol, como queda dicho, la adaptacion de
la Cuarta Directiva se hizo mediante la creacién de un tercer titulo
en nuestra LRCSCVM, denominado: «De los siniestros ocurridos
en un Estado distinto al de residencia del perjudicado, en relacion
con el aseguramiento obligatorio», reguldndose los RTLS en los
articulos 21 al 23 del Capitulo I1.

El articulo 21 de la LRCSCVM, recoge, en los mismos términos
del articulo 4 de la Directiva, la eleccién, poderes y funciones del
RTLS designado por las entidades aseguradoras autorizadas en Es-
pana en cada uno de los Estados miembros del Espacio Economico
Europeo. El articulo 22 establece el procedimiento de reclamacion
de los perjudicados no residentes en Espana ante las entidades
aseguradoras autorizadas en nuestro pais o los RTLS por éstas de-
signados en el resto de los paises del EEE y el articulo 23, el proce-
dimiento de reclamacién del perjudicado con residencia en Espana
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ante las entidades aseguradoras autorizadas en otro Estado miem-
bro del EEE o ante los RTLS por éstas designados en Espana.

1.3.4. Caso practico en el que se analizan los tres
mecanismos

Poniendo un ejemplo, podemos ver, en lineas generales, como
se engarzan los tres mecanismos creados por la Cuarta Directiva, a
los que acabamos de referirnos, para que las victimas transedntes
puedan reclamar en su pais de residencia a la entidad aseguradora
que garantiza la responsabilidad civil en la circulacién de vehiculos
del causante del daio, en un pafs distinto del EEE.

Pensemos en un ciudadano esparol que tiene un accidente en
Francia, del cual es victima*>. Una vez que regresa a Espania, dis-
poniendo de la matricula de vehiculo que le ha ocasionado los
danos, puede consultar al Organismo de Informacién (CCS) para
que le facilite la entidad aseguradora v el RTLS de dicha entidad
en nuestro pais. Con estos datos, la victima transetnte espanola,
se puede dirigir a la entidad aseguradora o al RTLS de dicha enti-
dad. La aseguradora o su representante contestaran a la reclamaciéon
en un plazo de tres meses desde su presentacion, debiendo presen-
tar una oferta motivada si se ha determinado la responsabilidad y
cuantificado el dafio. En caso contrario, o si la reclamacién hubiera
sido rechazada, dard respuesta motivada a lo planteado en la recla-
macion.

Si en el plazo de tres meses, a partir de la fecha en que el per-
judicado haya presentado su reclamacion de indemnizacién a la
entidad aseguradora del vehiculo causante del accidente o a su
RTLS, ninguno de los dos ha formulado respuesta motivada a lo
planteado en la reclamacién; o si la entidad aseguradora no hubie-
ra designado RTLS en Espaia, salvo que el perjudicado haya pre-

45. Si el residente espariol, en vez de victima, fuera responsable del accidente,
no serfa un supuesto de Cuarta Directiva, porque, en este caso, la victima,

¥ ciudadano francés, no seria una victima transetnte.
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sentado una reclamacién de indemnizacion directamente a la enti- |

dad aseguradora del vehiculo causante del accidente y haya ‘I‘
recibido de ésta una respuesta motivada en los tres meses siguientes

a la presentacion de la reclamacién, el perjudicado se podra dirigir
al Organismo de Indemnizacion (Ofesauto), quien, como hemos
visto, daré respuesta a la reclamacién de indemnizacién en un pla-
zo de dos meses, a contar desde la fecha en que le sea presentada
por el perjudicado residente en Espania, sin que pueda condicionar
el pago de la indemnizacion a la prueba por parte del perjudicado
residente en Esparia de que la persona responsable no puede pagar
o se niega a hacerlo.

Como he advertido, en este caso, tal como dispone el articulo
22.4 de la LRCSCVM, la accién del RTLS no sera suficiente para
modificar el derecho material que se haya de aplicar en el caso
concreto, ni para atribuir la competencia a los 6rganos jurisdiccio-
nales del Estado miembro de residencia del perjudicado, salvo lo
previsto en las normas de Derecho Internacional Publico y Privado
sobre la Ley aplicable a los accidentes de circulacion y sobre la
atribucién de competencias jurisdiccionales.

Por tanto, en lo que se refiere a la Ley aplicable, siguen siendo
de plena aplicacién las normas de los Estados miembros y, en su
caso, el Convenio de La Haya, de 4 mayo 19711, ratificado por
Espafia mediante instrumento de 4 septiembre 1987, en cuyo pi-
rrafo 1° se establece su dmbito del aplicacion en los siguientes

46. Los Estados parte en Convenio de La Haya de 4 mayo 1971 son los
siguientes: Austria: 3 de junio de 1975, Bélgica: 3 de junio de 1975, Bielorrusia:
7 de abril de 2001, Bosnia-Herzegovina: 16 de diciembre de 1975, Croacia:
16 de diciembre de 1975, Eslovaquia: 11 de julio de 1976, Eslovenia: 16 de
diciembre de 1975, Espana: 21 de noviembre de 1987, Francia: 3 de junio de
1975, Letonia: 11 de febrero de 2001, Lituania: 15 de febrero de 2003,
Luxemburgo: 13 de diciembre de 1980, Marruecos: 25 de junio de 2010,
Montenegro: 16 de diciembre de 1975, Paises Bajos: 30 de diciembre de 197§,
Polonia: 8 de septiembre de 2003, Reptblica Checa: 11 de julio de 1976,
Antigua Repiblica Yugoslava de Macedonia: 16 de diciembre de 1975, Serbix:
16 de diciembre de 1975 y Suiza: 2 de enero de 1987,
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términos: «El presente Convenio determina la ley aplicable a la responsa-
bilidad civil extracontractual resultante de los accidentes de circulacion por
carretera, sea cual fuere la clase de jurisdiccion encargada de conocer del
asunto».

Por otro lado, también debemos hacer referencia al Reglamen-
to (CE) 864/2007, del Parlamento Europeo y del Consejo de 11
de julio de 2007, relativo a la ley aplicable a las obligaciones ex-
tracontractuales, mas conocido como «Roma II», que afecta a to-
dos los Estados de la UE con la tnica excepcién de Dinamarca.
Se trata de una norma que se refiere a la mayoria de las obligacio-
nes extracontractuales, pero que para el supuesto concreto de las
derivadas de accidentes de circulacion transfronterizos, no con-
tiene una normativa conflictual especial dedicada a la determina-
cion de su ley rectora.

Hay que advertir que el Reglamento «<Roma II» da preferencia
a las normas convencionales que estén en vigor en el momento de
la adopcion de la norma europea?”. En este sentido, de los 28 pai-
ses que forman la UE, hay trece*8, entre los que se encuentra Es-
paia, que se rigen por el Convenio de La Haya.

En cuanto a la competencia judicial, hemos visto que el sistema
de reclamacién creado por la Cuarta Directiva no afecta al derecho
material aplicable ni, en lo que ahora nos interesa, a la competencia
judicial.

En cualquier caso, el articulo 3 de la Cuarta Directiva establece
que los Estados miembros velaran porque los perjudicados, cuyo
perjuicio resulte de un accidente de los contemplados en esta Di-

47. Vid. articulo 28 del Reglamento «Roma II», que dispone: «El presente
Reglamento no afectaré a la aplicacién de los Convenios internacionales en
que sean parte uno o més Estados miembros en el momento de la adopcién
del presente Reglamento y que regulen los conflictos de leyes en materia de
obligaciones extracontractuales».

48. Austria, Bélgica, Reptblica Checa, Francia, Letonia, Lituania, Luxemburgo,
Paises Bajos, Polonia, Eslovaquia, Eslovenia, Croacia y Espafia. Como se ve,
hay ausencias significativas, como Alemania, Gran Bretana, Italia, etc.
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rectiva, tengan derecho a interponer una accién directa contra la

entidad aseguradora que cubre la responsabilidad civil del tercero.

responsable.

Con este precedente, en el que se insta a los Estados al recono-
cimiento de la accién directa contra la entidad responsable, la Quin-
ta Directiva de automéviles*?, en su considerando 24, sefala: «l
conformidad con ¢l articulo 11, apartado 2, en relacion con el articulo 9,
apartado 1, letra b), del Reglamento (CE) n® 44/2001 del Consejo, de 22
de diciembre de 2000, relativo a la competencia judicial, el reconocimicnto
v la ejecucion de resoluciones judiciales en materia civil y mercantil, ln
persona perjudicada puede entablar accion directa contra el asegurador e
el Estado miembro en que esté domiciliada»

El Reglamento (CE) n°® 44/2001 del Consejo, de 22 de diciem-
bre de 2000, relativo a la competencia judicial, el reconocimiento
y la ejecucion de resoluciones judiciales en materia civil y mercan-
til, conocido como «Bruselas I», ha sido derogado por el Reglamen-
to (UE) 1215/2012, de 12 de diciembre, sobre Competencia judi-
cial, el reconocimiento y la ejecucion de resoluciones judiciales en
materia civil y mercantil, que entr6 en vigor el 10 de enero de
2015%,

49. Directiva 2005/14/CE del Parlamento Europeo y del Conscjo, de 11 de
mayo de 2005, por la que se modifican las Directivas 72/166/CEE, 84/5/CEL,
88/357/CEE y 90/232/CEE del Conscjo y la Directiva 2000/26/CE ddl
Parlamento Europeo y del Consejo relativas al seguro de responsabilidad civil
derivada de la circulacion de vehiculos automéviles.

50. Asilo dispone su articulo 66: «1. Las disposiciones del presente Reglamento
solamente serdn aplicables a las acciones judiciales ejercitadas a partir del 10
de enero de 2015, a los documentos publicos formalizados o registrados
oficialmente como tales a partir de esa fecha, y a las transacciones judiciales
aprobadas o celebradas a partir de dicha fecha.

2. No obstante lo dispuesto en el articulo 80, el Reglamento (CE) n® 44/2001
continuard aplicindose a las resoluciones dictadas a raiz de acciones judiciales

ejercitadas antes del 10 de enero de 2015, a los documentos publicos

formalizados o registrados oficialmente como tales antes de dicha fecha y 243 se hallen incluidos en el 4mbito de aplicaci6n del presente Reglamento».
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2. LA QUINTA DIRECTIVA DE AUTOMOVILES.
EXTENSION DEL PROCEDIMIENTO DE OFERTA
Y RESPUESTA MOTIVADA A TODOS LOS
ACCIDENTES DE CIRCULACION

La Ley 21/2007, de 11 de julio, introdujo una reforma sustan-
cial de la LRCSCVM. Mediante esta Ley se modifica el Texto Re-
fundido de la Ley sobre responsabilidad civil y seguro en la circu-
lacion de vehiculos a motor, aprobado por el Real Decreto
Legislativo 8/2004, de 29 de octubre, a fin de incorporar al Derecho
interno la Directiva 2005/14/CE del Parlamento Europeo y del
Consejo, de 11 de mayo de 2005, por la que se modifican las Di-
rectivas 72/166/CEE, 84/5/CEE, 88/357/CEE y 90/232/CEE del
Consejo, y la Directiva 2000/26/CE del Parlamento Europeo y del
Consejo, relativas al seguro de responsabilidad civil derivada de la
circulacién de vehiculos automéviles (Quinta Directiva del seguro
de automéviles). Asimismo, segiin su Exposicién de Motivos, se
efectdan otras modificaciones al objeto de avanzar en la regulacién
del seguro obligatorio de vehiculos a motor, uno de los de mayor
trascendencia del mercado espanol de seguros tanto en su vertien-
te social de proteccién a las victimas de accidentes de circulacién y
a los asegurados, como en su dimensién econdmica, en continua
expansion.

La principal modificacion que introdujo la Quinta Directiva fue
la extension del procedimiento de oferta y respuesta motivada a
todos los accidentes de circulacion, con la finalidad de que las en-
tidades aseguradoras tuvieran una aptitud diligente en cuanto a la
cuantificacién de los danios y la resolucién de los siniestros. De otro
lado, la Quinta Directiva introdujo otras modificaciones que tam-
bién tienen relacién con los siniestros con elemento extranjero, que
analizaremos a continuacion.

las transacciones judiciales aprobadas o celebradas antes de dicha fecha, que
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2.1. El procedimiento de oferta y respuesta motivada
extensible a Ofesauto y al Consorcio de
Compensacién de Seguros

La Ley 21/2007, de 11 de julio fue la que introdujo, por man-
dato de la Directiva que transponia, como principal novedad, la
obligacién de presentar por parte de las entidades aseguradoras una
oferta motivada de indemnizacién en el plazo maximo de tres me-
ses desde la recepcién de la reclamacion por el perjudicado en el
caso de que se haya determinado la responsabilidad y se haya cuan-
tificado el dafo, o, en caso contrario, una respuesta motivada a lo
planteado en la reclamacién. La falta de oferta motivada constitui-
rd infraccién administrativa conforme a la normativa reguladora de
la ordenacién y supervision de los seguros privados, ¢ implicara el
devengo de intereses de demora establecidos en el articulo 20 de la
Ley de contrato de seguro.

Fue la Directiva 2000/26/CEE, de 16 de mayo (Cuarta Directi-
va), analizada en el epigrafe anterior, la que introdujo el régimen
de oferta y respuesta motivada, en un primer momento, solo para
los supuestos contemplados en la misma (victimas transetntes),
generalizdndose posteriormente para todas las victimas de los ac-
cidentes de circulacién a través de la Quinta Directiva de Automo-
viles. En ambos casos, lo que se pretende es proteger a las victimas
de los accidentes de circulacién, instaurando unos mecanismos
para que las entidades aseguradoras atiendan ridpidamente a los
lesionados, mostrando en todo momento una conducta diligente
respecto a la cuantificacion del dafo y la liquidacion de la indem-
nizacién3!.

51. Vid., BERMUDEZ ODRIOZOLA, L. «La oferta motivada y el régimen de
intereses de demora», XXV Congreso de Derccho de la Circulacion, Madrid, INESE,
26 y 27 de marzo, de 2009. Sefnala que «la nueva regulacion de la oferta y
respuesta motivadas supone un beneficio para las victimas (facilita el pronto
pago de la indemnizaci6n), para el sistema jurisdiccional (facilita una

’
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Este sistema de oferta y respuesta motivada ha sido modificado
por la Ley 35/2015, de 22 de septiembre, de reforma del sistema
para la valoracion de los dafos y perjuicios causados a las personas
en accidentes de circulacion. Pensamos que se ha dado un paso mas
en la regulacion de este procedimiento. A nuestro juicio, lo que se
pretende ahora es paliar las consecuencias de la supresion de las
faltas en nuestro Ordenamiento penal, tras la reforma operada por
la Ley Organica 1/2015, de 30 de marzo, por la que se modifica la
Ley Organica 10/1995, de 23 de noviembre, del Cédigo Penal y por
cllo se ha reforzado este procedimiento extrajudicial, establecién-
dose en el primer apartado del articulo 7 LRCSCVM el requisito
de la reclamacion previa al asegurador, mediante la comunicacion
del siniestro y solicitud de la indemnizacion.

No es objeto de este trabajo analizar el régimen de oferta y
respuesta motivada, que fue la principal modificacion introducida
por la Quinta Directiva. No obstante, sf haremos alusién al alcan-
ce de este sistema en lo que se refiere a Ofesauto y al Consorcio
de Compensacién de Seguros, en lo relativo a las funciones de
estas entidades en la tramitaciéon de los accidentes con elemento
extranjero.

Con respecto a Ofesauto, la Cuarta Directiva, que introdujo
este sistema de oferta motivada para los accidentes en los que in-
tervenfan como perjudicadas victimas transetintes que sufrian un
accidente en un pais del Espacio Econémico Europeo, distinto del
de su residencia habitual, no aludia a Ofesauto No obstante, al
adatarse esta directiva a nuestro Ordenamiento juridico y asignar-
sc a dicha entidad las funciones de Organismo de Indemnizacion,
debe entenderse que esta obligado, cuando cjercita tales funciones,
a sujetarse al procedimiento de oferta y respuesta motivada regu-
lada en esta directiva.

disminucién de la litigiosidad) y para las aseguradoras (facilita la pronta
liquidacién de los siniestros».
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En todo caso, la Quinta Directiva lo aclara en el considerando
22, al disponer que «El procedimiento de «oferta motivada» establecido
en la Directiva 2000/26/CE debe hacerse extensivo a toda clase de acci-
dentes, con el fin de aumentar la proteccion de cualquier victima de un ac-
cidente de automovil. Este mismo procedimicnto debe aplicarse, mutatis
mutandis, cuando el siniestro se liquide mediante ¢l sistema de oficinas
nacionales de seguro previsto en la Directiva 72/166/CEE». Esta previ-
sion se desarroll6 en el articulo 4 sexto de la directiva, y al trans-
ponerse a nuestro Ordenamiento, se hizo en el tltimo parrafo del
articulo 7.2 LRCSCVM, en los siguientes términos:

«Lo dispuesto en el presente apartado serd de aplicacion a los accidentes
que puedan indemnizarse por el sistema de las oficinas nacionales de seguro
de automoviles, en cuyo caso toda referencia al asegurador se entenderd hechu
a la Oficina Espaiiola de Aseguradores de Automoviles (OFESAUTO) y
a las entidades corresponsales autorizadas para representar a entidades
aseguradoras extranjeras».

En relacién al Consorcio de Compensacién de Seguros, la pre-
gunta que cabe hacerse es si este sistema de oferta y respuesta
motivada es extensible a esta entidad publica, puesto que en la
Cuarta y Quinta Directiva no se hace ninguna alusién al respecto.
Pese a ello, en la tramitacién parlamentaria de la Ley 21/2007 se
introdujo a Gltima hora y quiza por la puerta de atrds la necesidad
de que la entidad publica también estuviera obligada a realizar
una oferta o respuesta motivada52, En tal sentido, la enmienda
nam. 29 del Grupo Parlamentario Socialista en el Senado propo-
nia incorporar una referencia al CCS en el Gltimo inciso del primer
parrafo del proyectado art. 13, E] texto que llegé al Senado fue el
siguiente:

52. Asf lo indica REGLERO CAMPOS E, «La Ley 21/2007, de 11 de julio, de
reforma de la Ley de Responsabilidad Civil y Seguro en la Circulacién de
Vehiculos a Motor: transposicion de |a Quinta Directiva CE», Indret, 4/2007,
pags. 32-33.
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«El auto referido se dictard a la vista de la oferta motivada o de la
respuesta motivada del asegurador, y contendrd la descripcion del hecho, la
indicacion de las personas y vehiculos que intervinieron y de los asegurado-
res de cada uno de éstos».

La citada enmienda anadi6 lo siguiente:

«El auto referido se dictard a la vista de la oferta motivada o de la
respuesta motivada del asegurador o del Consorcio de Compensacion de
Seguros, y contendrd (... )».

Mediante la enmienda se pretende modificar la redaccién pro-
vectada del primer parrafo del articulo 13 LRCSCVM, a fin de
hacer referencia expresamente al Consorcio de Compensacién de
Seguros, ya que esta entidad también deberd emitir oferta o res-
puesta motivada.

Como puede verse, no hay duda de que este sistema de oferta
v respuesta motivada es aplicable también al Consorcio de Com-
pensacién de Seguros, si bien, hubiera sido mas razonable que, en
lugar de hacerlo en el articulo 13 LRCSCVM, que se refiere al auto
de cuantia mdxima, se hubiera dispuesto en el articulo 11
LRCSCVM, que es el que establece las funciones de esta entidad,
con remisién a la regulacion general establecida en el articulo 7
LRCSCVM.

2.2. El Concepto de Estacionamiento habitual

Al referirme al Convenio Multilateral de Garantia, he aludido
al concepto de estacionamiento habitual del vehiculo, que nos in-
dica qué vehiculos pueden circular sin necesidad de portar el Cer-
tificado Internacional de Seguro, dentro del d4mbito territorial del
seguro obligatorio de automéviles, cuya responsabilidad est4 garan-
tizada por las directivas comunitarias. Sobre estos vehiculos se pre-
sume su aseguramiento y, en consecuencia, serdn responsables sus
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correspondientes entidades aseguradoras. En caso de circular sin
seguro, finalmente, serdn los fondos de garantia de los distintos
Estados miembros los responsables de indemnizar los danos oca-
sionados por dichos vehiculos.

El concepto de estacionamiento habitual habia sustituido, en
la modificacién llevada a cabo por la Ley 30/1955, por el de matri-
culacién del vehiculo y es un concepto mucho mas amplio, que
determina a qué vehiculos se les aplica la legislacion automovilisti-
ca, las Directivas comunitarias y los acuerdos entre los distintos
paises. En definitiva, determina los vehiculos que pueden circular
por los paises del EEE v otros distintos, en los que se aplican la
normativa comunitaria v tiene cobertura el seguro obligatorio de
responsabilidad civil en la circulacion de vehiculos.

Desde la reforma llevada a cabo por la Ley 30/1995, venia es-
tablecido por tres criterios que sirven para determinar el territorio
en el que estd estacionado un vehiculo:

a) Cuando tiene matricula espanola.

b) Cuando se trate de un tipo de vehiculo para el que no exis-
ta matricula, pero lleve placa de seguro o signo distintivo
andlogo a la matricula y Espaiia sea el Estado donde se ha
expedido esta placa o signo.

c) Cuando se trate de un tipo de vehiculo para el que no exis-
ta matricula, placa de seguro o signo distintivo y Espafia sea
el Estado del domicilio del usuario.

La ley 21/2007, que adapta la Quinta Directiva a nuestro Or-
denamiento juridico, modifica el primero de ellos, anadiendo «in-
dependientemente de si esa matricula es definitiva o provisional», porque
esta cuestién habia planteado ciertos problemas practicos de cober-
tura de los vehiculos con matricula provisional y, ademds, contem-
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pla dos supuestos nuevos, que vienen recogidos en las letras d) y €)
del articulo 2.1 de la LRCSCVM?3.

El primero de ellos, reflejado en la letra d) del articulo 2.1,
considera que un vehiculo tiene su estacionamiento habitual en
Espana, a los efectos de la liquidacion del siniestro, en el caso de
accidentes ocasionados en territorio espanol por vehiculos sin ma-
tricula o con una matricula que no corresponda o haya dejado de
corresponder al vehiculo®*. Reglamentariamente se determinard
cuando se entiende que una matricula no corresponde o ha dejado
de corresponder al vehiculo®.

En algunos paises de nuestro entorno es habitual dar la baja a
las placas de matriculas cuando el usuario del vehiculo no abona
los correspondientes impuestos anuales, similares a nuestro «im-

53. Asi se deduce del considerando 4°, al senalar que para excluir cualquier
posible malentendido de las disposiciones de la Directiva 72/166/CEE y para
facilitar la cobertura de seguro de los vehiculos que llevan placas provisionales,
la definicion del territorio de estacionamiento habitual del vehiculo debe referirse
al territorio del Estado al que corresponde la matricula que ostenta el vehiculo,
independientemente de si dicha matricula es definitiva o provisional.

54. Cfr. al respecto, GONZALEZ BARRIOS 1., «Seguro de Dafos. El seguro de
automaviles», en YZQUIERDO Tosapa M. (director), Contratos aleatorios, Tomo
VIII, Editorial Aranzadi, Cizur Menor (Navarra), 2014, pag. 874. Mantiene
que este apartado d), «obedece al problema que se presentaba en aquellos casos
en los que no era posible la identificacion del vehiculo o cuando este portaba
placas falsas. Las Oficinas Nacionales de Seguros scguian dos soluciones
distintas. La primera cra hacer exigible la indemnizacion al Fondo de Garantia
del pais donde habia ocurrido ¢l siniestro. La segunda solucion, avalada por el
TSJCE en las sentencias Fournier (STJCE —sala 6*— 12 de noviembre de 1992)
y Gambetta (STJCE, 9 de febrero de 1984) era la de atribuir la obligacién de
pagar la indemnizacion al Bureauy del pafs al que correspondiera la placa falsa».
55. El articulo 3 del Reglamento del SOA, aprobado por el RD 1507/2008,
de 12 de septiembre, indica que a los efectos de lo dispuesto en el articulo
2.1.d) del Texto Refundido de la Ley sobre Responsabilidad Civil y Seguro en
Ja Circulacion de Vehiculos a Motor, aprobado por el Real Decreto Legislativo
8/2004, de 29 de octubre, se entiende que una matricula no corresponde a un
vehiculo cuando éste lleve una placa de matricula falsa o alterada de forma tal
que haga imposible la identificacién del vehiculo.
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puesto de vehiculos de traccién mecdnica». Piénsese, por ejemplo,
en ciudadanos extranjeros afincados en nuestro pais, que disponen
de un vehiculo con matricula extranjera y no cumple con estas
obligaciones fiscales. Pues bien, en estos casos, si el accidente ocu-
rre en Espafia y el vehiculo circula sin seguro, debe ser el CCS el
que se haga cargo de las correspondientes indemnizaciones, puesto
que se considera que el estacionamiento habitual del vehiculo es
Espana3®.

El segundo apartado anadido se refiere a los vehiculos importa-
dos y se recoge en la letra e) del articulo 2.1, estableciendo que
cuando se trate de un vehiculo importado desde otro Estado miem-
bro del Espacio Econémico Europeo, durante un periodo maximo
de 30 dias, a contar desde que el comprador acepté la entrega del
vehiculo, aunque éste no ostente matricula espanola. A tal efecto
dichos vehiculos podran ser asegurados temporalmente mediante
un seguro de frontera.

La Directiva considera que deben tomarse medidas para facili-
tar que los vehiculos importados de un Estado miembro a otro
puedan tener cobertura de seguro, aunque el vehiculo no esté to-
davia matriculado en el Estado miembro de destino. Por ello, debe
permitirse una excepcion temporal a la norma general que deter-
mina el Estado miembro en el que se sitta el riesgo. El Estado
miembro de destino debe considerarse el Estado miembro en el que
se sitta el riesgo durante un periodo de 30 dias desde la fecha de
entrega, puesta a disposicion o envio del vehiculo al comprador.

En la préctica, al igual que ocurria en ¢l supuesto anterior, en
muchos de estos casos se plantean problemas de no aseguramiento
del vehiculo importado implicado en un accidente, en muchas oca-

56. La Primera Directiva de Automdviles consideraba que el territorio de
estacionamiento habitual de los vehiculos que llevan placas falsas o ilegales es
el territorio del Estado miembro que expidi6 las placas originales. Esta norma
a menudo implicaba la obligacién para las oficinas nacionales de seguro de
soportar las consecuencias econdémicas de accidentes que no tienen ninguna
relaci6én con ellas y de ahi la modificacién efectuada por la Quinta Directiva.
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siones por las dificultades de encontrar un seguro en el pais de
origen que otorgue esta cobertura. Por ello, esta regulacion tiene
relacion con lo previsto en la letra g) del articulo 11 LRCSCVM,
también introducida por la Ley 21/2007, que obliga al CCS a in-
demnizar los danos a las personas y en los bienes derivados de
accidentes ocasionados por un vehiculo importado a Espana desde
otro Estado miembro del Espacio Econémico Europeo, siempre que
el vehiculo no esté asegurado y el accidente haya ocurrido dentro
del plazo de 30 dias a contar desde que el comprador acepté la
entrega del vehiculo.

El problema que se plantea es si el vehiculo, pasados los 30 dias
desde que su importacién, no estd asegurado. En tal caso, si el ve-
hiculo atin no estd matriculado en el pafs de destino, parece que el
riesgo vuelve a situarse en el pafs de origen, si la placa que porta
atn no ha caducado. Si no es asi, habria que tener en cuenta lo
indicado en la letra d) que hemos comentado, en el sentido de
considerar, a efectos de liquidacién del siniestro, que el estaciona-
miento del vehiculo es donde tiene lugar el accidente, debiendo
hacerse cargo el organismo de garantia del pais de destino.

2.3. La abstencion de realizar controles sistematicos
de aseguramiento

El articulo 2.1 de la Quinta Directiva establece que los Estados
miembros se abstendran de realizar el control del seguro de respon-
sabilidad civil con respecto a vehiculos que tengan su estaciona-
miento habitual en el territorio de otro Estado miembro y con
respecto a vehiculos que tengan su estacionamiento habitual en el
territorio de un tercer pafs y que entren en su territorio desde el
territorio de otro Estado miembro. No obstante, los Estados miem-
bros podran realizar controles no sistematicos del seguro siempre
que dichos controles no sean discriminatorios y se efectien como
parte de un control que no vaya dirigido exclusivamente a la com-
probacién del seguro.
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La justificacién de esta medida puede intuirse del considerando
6 de la Quinta Directiva, que indica que es necesario aclarar el
término «controles por sondeo» de la Primera Directiva, porque
quizé se haya interpretado mal por algunos Estados. Es posible que
haya habido un cierto abuso en este control, y de ahi la prevision
de la Quinta Directiva de restringir su préctica y limitarla a deter-
minados casos>’.

Esta prevision de la Directiva fue recogido en términos similares
por la Ley 21/2007, en el articulo 2.4 de la LRCSCVM vy, aunque
parece una medida restrictiva, lo que se pretende evitar son los
controles que puedan ser discriminatorios, lo que no significa que
no pueda haberlos, siempre que no sean sistematicos.

En todo caso, no nos parece adecuado que esta prevision de la
Quinta Directiva se haya recogido en La LRCSCVM, pues parece
una cuestién dirigida a la Administracion y por ello, quiza hubiera
estado mejor ubicada en la legislacion sobre Tréfico y Seguridad Vial.

2.4. Ambito territorial y limites de cobertura del
Seguro Obligatorio

Desde la modificacién llevada a cabo por la Ley 30/1995, el
dmbito territorial del SOA se circunscribe a todo el territorio del
Espacio Econémico Europeo y de los Estados adheridos al Acuerdo
entre las oficinas nacionales de seguros de los Estados miembros
del Espacio Econémico Europeo y de otros Estados asociados.

Como quiera que algunas aseguradoras inclufan cldusulas en el
contrato de seguro que limitaban el tiempo de cobertura del seguro,
cuando el vehiculo estaba en otro Estado distinto al de su estacio-
namiento habitual, la Quinta Directiva quiere acabar con esta prac-
tica y por ello ordena que el SOA debe cubrir cualquier estancia del

57. Vid. REGLERO CAMPOS, L.E, Acidentes de Circulacion: Responsabilidad Civil...,
op. cit., pag. 66.
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vehiculo en otros Estados miembros durante la vigencia del contra-
to. Esta prevision se anade al articulo 4.1 de la LRCSCVM, dispo-
niendo que la cobertura del SOA incluira cualquier tipo de estancia
del vehiculo asegurado en el territorio de otro Estado miembro del
EEE durante la vigencia del contrato.

En cuanto a los limites cuantitativos del SOA, la Quinta Direc-
tiva pretendia que la obligacion de los Estados miembros de garan-
tizar la cobertura de seguro al menos por ciertos importes minimos
constituye un elemento importante que garantiza la proteccién de
las victimas y, en consecuencia, indica que cada Estado exigird que
los importes por los que dicho seguro sea obligatorio se eleven como
minimo, para los dafnos corporales, un importe minimo de cober-
tura de 1.000.0000 € por victima o 5.000.000 € por siniestro,
cualquiera que sea el niimero de victimas y para los dafios materia-
les, a 1.000.0000 € por siniestro, cualquiera que sea el nimero de
victimas.

En el caso espanol, cuyos limites hasta esa fecha eran de
350.000 € por victima para danos personales y 100.000 € por si-
niestro para danos materiales, después de diversas negociaciones
en la tramitacion de la Ley 21/2007 respecto a los mismos, se es-
tablecen en el articulo 4.2 de la LRCSCVM, en los danos a las
personas, 70 millones de euros por siniestro, cualquiera que sea el
nimero de victimas y en los dafios en los bienes, 15 millones de
euros por siniestro>®,

58. Cfr. REGLERO CAMPOS E, «La Ley 21/2007, de 11 de julio, de reforma de
la Ley de Responsabilidad Civil y Seguro en la Circulacién de Vehiculos a
Motor: transposicion de la Quinta Directiva CE», Indret, 4/2007, pag. 13.
Sostiene, refiriéndose a esta elevacion de limites cuantitativos del SOA, que
«esta nueva prevision del articulo 4 LRCSCVM no se recogfa en el Proyecto
de Ley, sino que se incorpord al mismo en virtud de una enmienda del Grupo
Parlamentario Socialista en el Congreso de los Diputados (enmienda nam. 9),
tratindose de la contrapartida ofrecida por las entidades aseguradoras (por
medio de su patronal UNESPA), a cambio de una modificacién sustancial del
particular sistema procesal de la LRCSCVM, sustentado en el auto ejecutivo
de su articulo 13»,
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Como puede verse, los limites del SOA superan con creces a los
establecidos como minimos en la Quinta Directiva y se cambia el
criterio en el caso de dafios a las personas, que no serd por victima,
como hasta la fecha habia ocurrido, sino por siniestro®”. Ademas,
prescindiendo de los periodos transitorios establecidos en la Direc-
tiva, se establece que la cobertura de los nuevos limites entrara en
vigor el dia 1 de enero de 2008.

También se dice que los importes anteriores se actualizardn en
funcion del indice de precios de consumo europeo, en el mismo
porcentaje que comunique ]la Comisién Europea para la revision de
los importes minimos recogidos en el apartado 2 del articulo Se-
gunda Directiva. A estos efectos, mediante resolucion de la Direc-
cién General de Seguros y Fondos de Pensiones se dara publicidad
al importe actualizado.

La elevacioén tan sustancial de los limites cuantitativos del SOA
mediante la Ley 21/2007, no supuso en modo alguno la elevacion
de las indemnizaciones derivadas de los dafnos personales causados
por accidentes de circulacién, porque éstas se segufan cuantifican-
do con arreglo a los criterios y dentro de los limites indemnizatorios
fijados en el anexo de la LRCSCVM, por lo que no tuvo repercusion
en las primas del seguro. Lo tinico que habia cambiado era que, a
partir de la entrada en vigor de los nuevos limites, las entidades
aseguradoras deberian imputar las indemnizaciones al SOA y no al

59. Vid. CASADO QUINTANA C., «Consideraciones en torno a la reforma por
la Ley 21/2007, de 11 de julio, de la Ley de responsabilidad civil y seguro en
la circulacién de vehiculos a motor y al desarrollo de dicha norma por el nuevo
Reglamento del seguro obligatorio», Noticias de la Unidn Europea, n® 314, marzo
de 2011, pags. 41-49. Senala la autora que «este sistema de limites por siniestro
es el mayoritariamente adoptado por el resto de pafses europeos (Alemania,
Austria, Dinamarca, Italia, Holanda, entre otros, y gran parte de los Estado
miembros de la Uni6n Europea), € incluso en siete de los paises de mayor
tradicion en el seguro de automéviles la responsabilidad a cubrir es ilimitada
(Bélgica, Francia, Finlandia, Reino Unido, Irlanda, Luxemburgo y Noruega).
Por el contrario, el sistema de limites por victima, vigente en Espafia hasta la
fecha, era absolutamente minoritario».
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Voluntario, salvo que se traspasen esos limites, cuestién que en
bastante improbable®.

2.5. La accion directa contra el asegurador
de responsabilidad civil

La Cuarta Directiva contemplé la posibilidad de que el perju-
dicado de un accidente transfronterizo —victima transeinte— pu-
diera dirigir su reclamacion en su pais de residencia frente al repre-
sentante para la tramitacion y liquidacién de siniestros de la entidad
aseguradora del vehiculo extranjero causante. Sin embargo, no
preveia de forma expresa la facultad de que el perjudicado pudiera
cjercitar la acciéon directa contra el asegurador de responsabilidad
civil del vehiculo causante del accidente.

La Quinta Directiva se hizo eco del problema que tienen los
perjudicados por los siniestros transfronterizos y de esta forma en
el considerando 21 aludia al derecho a invocar el contrato de segu-
roy a interponer su demanda directamente contra la empresa de
seguros, mas alla de las previsiones de la Directiva 2000/26/CE
(Cuarta Directiva), que solo reconocia a las victimas de accidentes
ocurridos en un Estado miembro distinto del de residencia de la
parte perjudicada y causados por vehiculos los asegurados y esta-
cionados habitualmente en un Estado miembro, un derecho de
accion directa contra el asegurador de la responsabilidad civil de la
persona responsable.

60. Ala nica entidad que verdaderamente le afectaban los nuevos limites era
al Consorcio de Compensacién de Seguros, por cuanto que la mayoria de sus
coberturas, sobre todo como fondo de garantia, es cubrir la responsabilidad
civil de los vehiculos por los que responde dentro de los limites del SOA. Por
tanto, a partir del 1 de enero de 2008, sus limites en danos personales, por
ejemplo, ya no sera 350.000 € por victima, como era hasta esa fecha, sino 70
millones por siniestro.
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Esta posibilidad se vio reflejada en su articulado, en concreto,
en el articulo 4 quinto donde se establece que los Estados miembros
garantizardn que las partes perjudicadas en un accidente causado
por un vehiculo cubierto por el seguro indicado en el articulo 3,
apartado 1, de la Directiva 72/166/CEE tengan derecho a interpo-
ner una accién directa contra la empresa de seguros que cubre a la
persona responsable en lo que respecta a la responsabilidad civil.
Como puede verse, se pretende propiciar una liquidacion eficaz y
rapida de los siniestros y evitar, en la medida de lo posible, procesos
judiciales costosos. Este derecho debe hacerse extensivo a las victi-
mas de cualquier accidente automovilistico.

Asimismo, se modifica la Directiva 2000/26/CE (Cuarta Direc-
tiva), introduciendo un nuevo considerando (16 bis), con la siguien-
te redaccién:

«De conformidad con el articulo 11, apartado 2, del Reglamento ( CE)
no 44/2001 del Consejo, de 22 de diciembre de 2000, relativo a la com-
petencia judicial, el reconocimiento y la ejecucion de resoluciones judiciales
en materia civil y mercantil 61(*)., en combinacion con el articulo 9, apar-
tado 1, letra b), del mismo Reglamento, la persona perjudicada podrd enta-
blar accion directa contra el asegurador en el Estado miembro en que esté
domiciliada».

Aunque, como veremos mas adelante en el apartado de «juris-
dicciébn competente», la accién directa ya habia sido reconocida por
la jurisprudencia del Tribunal de Justicia de la UE — Sentencia del
TJUE, de 13 de diciembre de 2007 (caso Onderbreit)—, no cs
hasta la Quinta Directiva cuando se generaliza para todos los acci-

61. En la actualidad, este Reglamento ha sido ha sido derogado y sustituido
por el Reglamento (UE) 1215/2012, de 12 de diciembre, sobre Competencia
judicial, el reconocimiento y la ejecucion de resoluciones judiciales en materia
civil y mercantil, que ha entrado en vigor el 10 de enero de 2015, conocido

como Bruselas I bis. Por lo tanto, la remision que hace el Considerando 16 bis .

de la Quinta Directiva habra que entenderla a este Gltimo Reglamento.

80

it i Bkl

La responsabilidad civil derivada de los accidentes de circulacion transfronterizos...

dentes de circulacién. De este modo, se pretende que la victima
pueda ejercitar la accién en su pais de residencia frente a la entidad
aseguradora del vehiculo causante, con independencia del pais de
la UE en el que haya ocurrido el accidente.

En Espana ya tenfamos reconocida la posibilidad de ejercitar la
accion directa en el ambito de los accidentes de circulacién en la
vieja Ley 122/1962, de 24 de diciembre, sobre uso y circulacién de
vehiculos de motor. En su articulo 42, disponia que «Para exigir el
cumplimiento de la obligacion de indemnizar, el perjudicado o sus herederos
tendrdn accion directa contra el ascgurador del vehiculo que ha producido
¢l daiio hasta el limite del scguro obligatorio, sin perjuicio de las demds
acciones que le correspondan».

Posteriormente, en el ano 1980, con la entrada en vigor de la
Ley 50/1980 de contrato de seguro, el reconocimiento de la accién
directa tuvo un alcance general para todos los seguros de responsa-
bilidad civil, reconociéndose tal posibilidad en el articulo 76 de
dicha Ley, al disponer que «EI perjudicado o sus herederos tendrdn accion
directa contra el asegurador para exigirle el cumplimiento de la obligacion
de indemnizar, sin perjuicio del derecho del asegurador a repetir contra el
ascgurado, en el caso de que sea debido a conducta dolosa de éste, el daiio o
perjuicio causado a tercero. La accion directa es inmune a las excepciones
que puedan corresponder al asegurador contra cl asegurado. EI asegurador
puede, no obstante, oponer la culpa exclusiva del perjudicado y las excepcio-
nes personales que tenga contra éste. A los cfectos del ejercicio de la accion
directa, el asegurado estard obligado a manifestar al tercero perjudicado o
a sus herederos la existencia del contrato de seguro y su contenido».

Sin embargo, cuando se promulgo la Cuarta y Quinta Directivas
de automaviles no todos los paises tenian reconocida en sus Orde-
namientos Juridicos la facultad del ejercicio de la accién directa
contra el asegurador de responsabilidad civil de la circulacién de
vehiculos a motor y, mucho menos, la posibilidad de poder ejerci-
tarla contra el asegurador de cualquier seguro de responsabilidad
civil. Estas previsiones de las directivas comunitarias obligaron a
los Estados miembros a regular la accion directa, al menos contra
el asegurador de responsabilidad civil en la circulacién de vehiculos
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a motor, con la finalidad de que los perjudicados de accidentes de
circulacién pudieran ejercitarla en sus paises de residencia contra
el asegurador del vehiculo causante del accidente.

2.6. La cobertura por parte del Consorcio
de Compensacion de Seguros de los danos
materiales causados por vehiculos desconocidos

Hasta esta modificacion, el CCS daba cobertura en el dmbito
del SOA, en todos los supuestos en los que intervenia, tanto como
asegurador directo como fondo de garantia. La tnica limitacién que
habia era que no se cubrian dafios materiales cuando intervenia por
dafios causados por vehiculos desconocidos. Esta limitacion venia
amparada por lo previsto en el parrafo cuarto del articulo 1.4 de la
Segunda Directiva, que permitia a los Estados miembros limitar o
excluir la intervencién de dicho organismo en caso de dafos mate-
riales causados por un vehiculo no identificado.

La Quinta Directiva, en el Considerando 12, reconoce que el
objeto de esta limitacion es evitar el fraude y por ello la Segunda
Directiva permitia a los Estados miembros limitar o excluir el pago
por sus organismos de indemnizaciéon en caso de danos materiales
causados por un vehiculo no identificado. Sin embargo, entiende
que esta opcién puede perjudicar a las victimas de estos accidentes
y considera que no debe aplicarse cuando cl organismo haya pagado
la indemnizacion por daios corporales importantes a una victima
del mismo accidente en el que se causaron danos materiales. Asi
mismo establece que en estos supuestos los Estados miembros pue-
den prever una franquicia, que no sobrepase el limite fijado en la
Segunda Directiva, oponible a la victima de tales dafios materiales.

En virtud del citado mandato, la Ley 21/2007, afadi6 dos pi-
rrafos al articulo 11.1. a), en los que se indica: «si como consecuencia
de un accidente causado por un vehiculo desconocido se hubieran derivado
darios personales significativos, el Consorcio de Compensacion de Seguros
habrd de indemnizar también los eventuales darios en los bienes derivados
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del mismo accidente. En este ultimo caso, podrd fijarse reglamentariamente
una franquicia no superior a 500 curos®2.

Se considerardn darios personales significativos la muerte, la incapaci-
dad permanente o la incapacidad temporal que requicra, al menos, una
estancia hospitalaria superior a sicte dias».

Por lo tanto, el CCS debe cubrir los dafios personales causados
por vehiculos desconocidos y los materiales solo cuando haya dafios
personales significativos, entendiéndose por tales, la muerte, la in-
capacidad permanente y la temporal que requiera, al menos, una
estancia hospitalaria superior a siete dias.

El concepto que mas problemas ha planteado en la practica es
el de incapacidad permanente, que se ha pretendido equipar a le-
sion permanente o secuelas permanentes. Asf, en algunos casos, los
lesionados que eran tributarios de una secuela permanente recogi-
da en la Tabla III del sistema de valoraciéon de dafos personales
para accidentes de circulacion, pretendian que tales secuelas estu-
vieran dentro del concepto de dafios personales significativos, con
finalidad de obtener una indemnizacién por dafios en los bienes.

En lineas generales, la jurisprudencia ha entendido que la refe-
rencia la incapacidad permanente es un concepto distinto al de
lesion permanente o secuela, puesto que para equipar éstas a aqué-
lla es necesario el efecto invalidante de la lesion o secuela. De este
modo, la SAP de Barcelona, de 14 de septiembre de 2010 (JUR
201\387061), analiza un caso con esta problematica. La lesionada,
que habia tenido un punto de valoracion de su secuela permanen-
te, pretende que se equipare a incapacidad permanente, a los efec-
tos de considera el supuesto como dano significativo y obtener una
indemnizacién por los danos materiales sufridos. La Audiencia
Provincial, que revoca la sentencia de instancia, que si los habia
equiparado, considera que son conceptos distintos. Sostiene que
desde una 6ptica literalista, es incorrecta la equiparacién en la ma-

62. Esta posibilidad no ha sido llevada a cabo en el vigente Reglamento del

SOA, aprobado por el RD 1507/2008, de 12 de noviembre.
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teria que nos ocupa entre lesiones permanentes e incapacidades
permanentes. En consecuencia, a quien sostenga hallarse en una
situacién de incapacidad, no ha de bastarle acreditar una lesion
permanente mis o menos grave por su importancia biologico-fun-
cional, sino que debe probar que dicha lesion le impide desarrollar
una determinada tarea de su ocupacién/actividad habitual (incapa-
cidad parcial), o todas las tareas de esa ocupacién/actividad (inca-
pacidad total), o cualesquiera tareas de toda ocupacién/actividad
(incapacidad absoluta, incluida la gran invalidez). En el supuesto
enjuiciado no acontece nada de ello, ya que ni siquiera se afirmaba
en la demanda que la minima secuela padecida por la lesionada
tenga repercusién invalidante alguna sobre su funcionalidad.

No obstante, hay quien defiende que si lo que se pretende es
evitar el fraude y de ahi estas restricciones en cuanto a la cobertu-
ra de los dafos materiales, siempre que concurran estos con perso-
nales, deberian estar cubiertos por el CCS, independientemente de
que se cumplan o no los requisitos para que sean considerados
como dafos personales significativos®3.

3. LA MODIFICACION DE LA DIRECTIVA
2009/103/CE POR LA DIRECTIVA (UE)
2021/2118, SOBRE EL SEGURO DE
RESPONSABILIDAD CIVIL DE LA )
CIRCULACION DE VEHICULOS AUTOMOVILES

Como he comentado, las cinco directivas comunitarias fueron
codificadas por la Directiva 2009/103/CE, en aras de una mayor
racionalidad y claridad, tal como se establece en su Considerando
primero.

63. Vid. REGLERO CAMPOS E, «La Ley 21/2007, de 11 de julio, de reforma de
la Ley de Responsabilidad Civil y Seguro en la Circulacién de Vehiculos 2
Motor: transposicién de la Quinta Directiva CE», Indret, 42007, pag. 36.

84

La responsabilidad civil derivada de los accidentes de circulacion transfronterizos...

Recientemente, el 2 de diciembre de 2021, el Diario Oficial de
la Unién Europea, publico la Directiva (UE) 2021/2118 del Parla-
mento Europeo y del Conscjo de 24 de noviembre de 2021, por la
que se modifica la Directiva 2009/103/CE relativa al seguro de la
responsabilidad civil que resulta de la circulacion de vehiculos au-
tomoviles, asi como al control de la obligacion de asegurar esta
responsabilidad.

En 2017, la Comisidn realizé una evaluacién del funcionamien-
to de la Directiva 2009/103/CE, y en particular de su eficiencia,
eficacia y coherencia con otras politicas de la Unién. La conclusion
de la evaluacion ha sido que esta directiva cumple globalmente su
funcién y, en la mayoria de los aspectos, no precisa modificacién.
Sin embargo, se han identificado cuatro dmbitos en los que seria
conveniente aportar modificaciones concretas: la indemnizacién de
los perjudicados como consecuencia de accidentes en caso de insol-
vencia de la entidad aseguradora de que se trate, los importes mi-
nimos obligatorios de cobertura del seguro, los controles del seguro
de los vehiculos por parte de los Estados miembros, y el uso de las
certificaciones de antecedentes siniestrales de los titulares de p6li-
zas por una nueva entidad aseguradora.

Ademads de estos cuatro dmbitos, también se han identificado
otros aspectos en los que serfa conveniente aportar modificaciones
concretas: los vehiculos importados, los accidentes en que esté im-
plicado un remolque arrastrado por un vehiculo, las herramientas
independientes de comparacion de precios de seguros de vehiculos
automoviles, los organismos de informacion y la informacién a los
perjudicados. Ademas, debe mejorarse la claridad de la Directiva
2009/103/CE, sustituyendo el término «victima», que en dicha
Directiva se utiliza como sin6nimo de «perjudicado», por el térmi-
no «perjudicado» mediante las modificaciones oportunas. Esas mo-
dificaciones tienen por objeto exclusivo armonizar la terminologia
utilizada en dicha Directiva y no constituyen un cambio sustancial.

La directiva también ha incidido de forma notable en los con-
ceptos de «vehiculo» y «circulaciéon de vehiculos», a los que nos

; referiremos a continuacion. Es més, aunque no se diga expresamen-
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te, considero que la definicién de estos conceptos ha sido, en gran
medida, lo que ha motivado la modificacién de la directiva. Esto
ha sido debido, como veremos al analizar estos dos conceptos, a la
jurisprudencia del TJUE de los Gltimos afos, que ha incidido sobre
esta materia.

En virtud de lo establecido en su articulo dos, los Estados
miembros adoptarin y publicardn a mds tardar el 23 de diciembre
de 2023 las medidas necesarias para dar cumplimiento a lo esta-
blecido en la presente Directiva. Informardn de ello inmediata-
mente a la Comision. No obstante, los Estados miembros adop-
tardn a mas tardar el 23 de junio de 2023 las medidas necesarias
para dar cumplimiento a las modificaciones establecidas en ¢l
articulo 1, puntos 8 y 18, de la presente Directiva en lo que ataie
al articulo 10 bis, apartado 13, parrafo segundo, y al articulo 25
bis, apartado 13, parrafo segundo, respectivamente, de la Direc-
tiva 2009/103/CE.

Por tanto, en estos momentos en los que se estdn redactando
estas lineas, se estd tramitando la adaptacién de la Directiva
2021/2118 a nuestro Ordenamiento juridico, mediante la modifi-
cacion de la Ley de responsabilidad civil y seguro en la circulacion
de vehiculos a motor (RDL 8/2004, de 29 de octubre) y el Regla-
mento del seguro obligatorio de responsabilidad civil en la circula-
cién de vehiculos a motor (RD 1507/2008, de 12 de septiembre).
No obstante, nos hacemos eco a continuacion de los aspectos mds
relevantes de csta directiva en relacion a los accidentes de circula-
cion con elemento extranjero, como son: las definiciones de vehi-
culo a motor y circulacion de vehiculos, la indemnizacion de los
perjudicados como consecuencia de accidentes en caso de insolven-
cia de la entidad aseguradora de que se trate, los importes minimos
obligatorios de cobertura del seguro, los controles del seguro de los
vehiculos por parte de los Estados miembros, el uso de las certifi-
caciones de antecedentes siniestrales de los titulares de pdlizas por
una nueva entidad aseguradora, los vehiculos importados, los acci-
dentes en que esté implicado un remolque arrastrado por un vehi-

culo, las herramientas independientes de comparacién de precios | |
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de seguros de vehiculos automéviles y los organismos de informa-
cién y la informacién a los perjudicados.

3.1. Las nociones de «vehiculo» y «circulacion
de vehiculos»

Las nociones de vehiculo y circulacién de vehiculo, en la termi-
nologia de la directiva (en nuestro caso vehiculo a motor y hecho
de la circulacién), son las que determinan el dmbito material de
aplicacion de las directivas comunitarias y, por ello, el de nuestra
ley de responsabilidad civil y seguro en la circulacién de vehiculos
a motor. Por tanto, para que a un accidente de circulacién le sea
aplicable esta normativa, debe tratarse de un hecho de la circulacion
ocasionado por un vehiculo a motor.

Pese a que estos conceptos estan regulados en la actualidad en
el Reglamento del seguro obligatorio de responsabilidad civil en
la circulacién de vehiculos a motor (Real Decreto 1507/2008, de
12 de septiembre), dada la trascendencia que tienen en la circu-
lacién de vehiculos, por constituir el &mbito material de la Ley de
responsabilidad civil y seguro en la circulaciéon de vehiculos a
motor, entiendo que deben regularse en la Ley, como ya ha pues-
to de manifiesto la doctrina en algunas ocasiones®, sin perjuicio
de que reglamentariamente pueda ampliarse o matizarse dicha
regulacion.

64. Cfr. DE ANGULO RODRIGUEZ, L/CAMACHO DE LOS Rios, J. (directores),
Comentarios al Reglamento sobre responsabilidad civil y seguro en la
circulacion de vehiculos a motor, Barcelona, Atelier, 2001, pag. 24. Este autor
se pregunta: (Como puede ser que un Reglamento establezca el 4mbito material
de una Ley especial? o ¢{C6mo puede ser que una Ley especial base todo su
contenido en unos conceptos que en principio desconoce?
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3.1.1. La nocién de vehiculo

El legislador comunitario, consciente de los nuevos tipos de
vehiculos que estan apareciendo en el mercado, algunos impulsados
por motor eléctrico, considera que deben tenerse en cuenta a la
hora de definir qué se entiende por «vehiculo». En este sentido, la
Directiva considera que la definicién debe basarse en las caracte-
risticas generales de dichos vehiculos, en particular, su velocidad

méixima de fabricacién y su peso neto, y debe prever que solo estén '

cubiertos los vehiculos accionados exclusivamente mediante una
fuerza mecénica.

En tal sentido, modifica el articulo 1 de la Directiva 2009/123/
CE, quedando redactado del siguiente modo:

«1. Vehiculo:

a)

Todo vehiculo automévil accionado exclusivamente

mediante una fuerza mecanica que circula por el suelo y
que no utiliza una via férrea, con: i) una velocidad ménxi-
ma de fabricacién superior a 25 km/h, o ii) un peso ncto
méximo superior a 25 kg y una velocidad mdxima de
fabricacién superior a 14 km/h.

Todo remolque destinado a ser utilizado con uno de los

vehiculos a que se refiere la letra a), tanto enganchado
como no enganchado

b)

Sin perjuicio de lo dispuesto en las letras a) y by, las sillas de
ruedas destinadas exclusivamente a ser utilizadas por personas con

discapacidad fisica no se consideran vehiculos en el sentido de la
presente Directiva».

Por otro lado, la directiva prevé la posibilidad de que los Estados
miembros puedan derogar la obligacién de disponer de SOA, segtin
su articulo 3 para ciertas categorias de vehiculos, previéndose en
todos estos casos que el correspondiente Fondo de Garantia (FG)
se haga cargo de los dafos que pudieran causar dichos vehiculos,
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con la posibilidad de repetir contra el FG en que estuviera registra-
do el vehiculo:

a) Vehiculos dados de baja temporal o permanentemente y con
prohibicion de ser usados segtn el procedimiento adminis-
trativo que se determine a nivel nacional. No obstante, los
Estados miembros deberan garantizar que la proteccién de
las victimas en estos casos es con niveles de aseguramiento
similares a la directiva.

Vehiculos utilizados exclusivamente en zonas de acceso res-
tringido por la ley, como puede ser el caso de los puertos y
aeropuertos. No obstante, los Estados miembros deberian
tomar medidas en estos casos para asegurar la proteccion de
las victimas de accidentes causados por estos vehiculos.
Vehiculos no autorizados a circular por la via ptblica segin
la ley nacional del Estado miembro, pero previendo meca-
nismos alternativos que garanticen la proteccién de las vic-
timas. En este caso, se podria exceptuar la cobertura por
parte del FG, cuando estos vehiculos circulasen por 4reas no
accesibles al publico por restricciones fisicas o legales.

Finalmente, en lo que respecta a los vehiculos eléctricos ligeros,
se incorporan dos considerandos en los que se establecen que este
tipo de vehiculos deberfan estar excluidos de la definicién de vehi-
culo a motor bajo la directiva, fundamentindolo en la necesidad
de fomentar su uso ¢ innovacion, v debido al menor riesgo que
estos vehiculos entranan frente a terceros, en comparacién con los
vehiculos a motor bajo la definicién dada por la directiva.

No obstante, se contempla la posibilidad de que los Estados
miembros puedan exigir para estos vehiculos el seguro obligatorio
de responsabilidad civil en la circulacién de vehiculos a motor a
nivel nacional (SOA), aunque los mismos no cumplan los criterios
de la definicion de la directiva, pudiendo asimismo establecer que
los dafios de dichos vehiculos estén cubiertos por el correspondien-
te organismo de indemnizacion.
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Asimismo, los Estados miembros podran disponer que, cuando

sus habitantes sean perjudicados en un accidente provocado en otro |

Estados miembro por un vehiculo para el que no se exija el SOA,
dichos habitantes tengan acceso al organismo de indemnizacion de
su pais habitual de residencia.

3.1.2. La nocidn de circulacion de vehiculos

Por lo que se refiere al concepto de «circulaciéon de vehiculos»,
en nuestra terminologia «hecho de la circulacién», ha sido obje-
to de andlisis en la reciente jurisprudencia del Tribunal de Jus-
ticia de la Unién Europea, en la que el Tribunal Comunitario ha
aclarado que los vehiculos automéviles estan destinados normal-
mente a servir como medio de transporte, con independencia de
las caracteristicas del vehiculo, y que la circulacion de tales ve-
hiculos comprende toda utilizacion de un vehiculo que sea con-
forme con su funcién habitual de medio de transporte, con in-
dependencia del terreno en el que se utilice y de si estd parado
0 en movimiento.

En tal sentido, en el Considerando 5 de la Directiva, se alude
a las resoluciones recientes del Tribunal de Justicia de la Union
Europea, a saber, sus sentencias en los asuntos Vnuk (STJUE 4
de septiembre de 2014), Rodrigues de Andrade (STJUE 28 de

- noviembre de 2017) y Nuanez Torreiro (STJUE 20 de diciembre

de 2017), en las que se aclara el significado del concepto de «ir-
culacién de vehiculos». En particular, el Tribunal de Justicia ha
sostenido que los vehiculos automaviles estin destinados normal-
mente a servir como medio de transporte, con independencia de
las caracteristicas del vehiculo, y que la circulacién de tales vehi-

culos comprende toda utilizacién de un vehiculo que sea confor- -

me con su funcién habitual de medio de transporte, con indepen-
dencia del terreno en el que se utilice y de si estd parado o en
movimiento.

Estas consideraciones han quedado reflejadas en el articulo 1.b) K

de la Directiva, en el que se inserta el punto siguiente:
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«I bis) «circulacién de un vehiculo»: toda utilizacién de un
vehiculo que sea conforme con la funcién del vehiculo como medio
de transporte en el momento del accidente, con independencia de
las caracteristicas de este, del terreno en el que se utilice el vehicu-
lo automavil y de si estd parado o en movimiento»

Como ocurre con nuestro Reglamento del SOA (RD 1507/2008),
son mds aclaratorias las exclusiones a lo que debe considerarse
como «hecho de la circulacién», que la propia definicién que, en
principio, tienen un alcance general, abarcando practicamente todo.
En tal sentido, en el articulo 2 del Reglamento citado se prevén 4
exclusiones: i) pruebas deportivas con vehiculos a motor en circui-
tos especialmente destinados al efecto o habilitados para dichas
pruebas; ii) la realizacion de tareas industriales o agricolas por ve-
hiculos a motor especialmente destinados para ello, salvo que se
estén desplazando; iii) los desplazamientos de vehiculos a motor
por vias o terrenos en los que no sea de aplicacion la legislacién de
trdfico y iv) cuando se utiliza el vehiculo como instrumento para
la de la comision de delitos dolosos contra las personas y los bienes.

Sin embargo, la Ginica exclusién que se prevé en el articulado de
la directiva es la que se refiere a las pruebas deportivas. De este
modo, el articulo 3 de la Directiva 2009/103/CE se modifica en los
siguientes términos:

a) (...).

b) después del parrafo primero se inserta el parrafo siguiente:

«La presente Directiva no se aplicard a la circulacion de un vehiculo
en eventos y actividades automovilisticos, incluidas carreras, competiciones,
entrenamientos, pruebas y demostraciones en una zona restringida y demar-
cada en un Estado miembro, cuando el Estado miembro garantice que el
organizador de la actividad o cualquier otra parte ha suscrito una péliza de
seguro o de garantia alternativa que cubra los dasios a terceros, incluidos los
espectadores y otros transevintes, aunque no cubra necesariamente los darios
a los conductores participantes y sus vehiculos».
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No obstante, en los Considerando 5 y 9 se alude de forma ex-
presa a las tareas industriales y a los hechos intencionados causados
por vehiculos, respectivamente.

El Considerando 5, copiando casi literalmente los fundamentos
del caso Rodrigues de Andrade (STJUE 28 de noviembre de 2017),
establece que no se aplica la Directiva 2009/103/CE si, en el mo-
mento del accidente, la funcion habitual de dicho vehiculo es una
utilizacién distinta de la de medio de transporte. Podria darse este
caso si el vehiculo no se utiliza en el sentido del articulo 3, parrafo
primero, de dicha Directiva, ya que su funcién habitual es, por
ejemplo, una utilizacion como fuente de energia con fines indus-
triales o agricolas. En aras de la seguridad juridica, procede reflejar
esta jurisprudencia en la Directiva 2009/103/CE, mediante la in-
troduccién de una definicion del concepto de «circulacion de un
vehiculo».

Finalmente, con respecto a los hechos intencionados causados
por vehiculos, el Considerando 9 dispone que debe permitirse a los
Estados miembros seguir aplicando sus practicas juridicas consis-
tentes en excluir tales dafos del seguro obligatorio de vehiculos
automdviles o en reclamar al responsable de la lesién o de los darios

el importe de la indemnizacion del seguro abonada al perjudicado.
No obstante, para no reducir la protecciéon conferida por la Direc-
tiva 2009/103/CE, solo deben autorizarse tales practicas juridicas
si un Estado miembro garantiza que, en tales casos, los perjudicados
sean indemnizados por esos daios de la manera mas similar posible
a como se les indemnizaria en virtud de la Directiva 2009/103/CEL.
A menos que el Estado miembro haya previsto tal mecanismo o
garantia alternativa de indemnizacién, garantizando la indemniza
cién de los perjudicados por tales dafios de la manera més similar
posible a como se les indemnizarfa en virtud de la Directiva
2009/103/CE, dichos danos deben quedar cubiertos de conformi
dad con dicha Directiva.

Parece razonable que, en este caso, sea el Fondo de Garantia
—en nuestro pais, el CCS—, el que se haga cargo de indemnizara
los perjudicados en los casos en los que se utilice de forma inten
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cionada el vehiculo para ocasionar dafos personales o en los bienes,
sin perjuicio, claro estd, del derecho de repeticion de la entidad
publica contra el causante de dichos dafios.

3.2. La proteccion de los perjudicados en caso

de insolvencia de la aseguradora del vehiculo
responsable

La Directiva 2009/103/CE garantiza, a través de los Fondos de
Garantia (en nuestro caso, el Consorcio de Compensacién de Se-
guros (CCS)), la proteccién de las victimas de los accidentes de
circulacién en los casos en los que el vehiculo causante del acciden-
te no tuviera el preceptivo seguro obligatorio o en los que el vehi-
culo responsable no pudiera identificarse.

Sin embargo, la Directiva codificada no hacfa alusién alguna a
los supuestos en los que el vehiculo causante si contaba con el se-
guro de responsabilidad correspondiente, pero la entidad asegura-
dora responsable del accidente es insolvente v estd un proceso de
liquidacion.

En el caso espariol, la proteccién de las victimas en estos supues-
tos estaba parcialmente resuelta, por cuanto que el articulo 11
LRCSCVM. 1. e) establece que serd el CCS, dentro del 4mbito te-
rritorial v hasta el limite cuantitativo del aseguramiento obligatorio,
el que debe indemnizar los danos a las personas y en los bienes
cuando la entidad espaiola aseguradora del vehiculo con estaciona-
miento habitual en Espana hubiera sido declarada judicialmente en
concurso o, habiendo sido disuelta y encontrdndose en situacién de
insolvencia, estuviera sujeta a un procedimiento de liquidacién in-
tervenida o ésta hubiera sido asumida por el propio CCS.

Aungque este no es un tema pacifico, como puede verse, para que
el CCS se haga cargo como fondo de garantia, deben ser entidades
aseguradoras espanolas. Por tanto, cuando se trata de entidades ase-
guradoras extranjeras, que operan en libre prestacién de servicios o

{libertad de establecimiento, parece, en principio, que el CCS no se
/
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debe hacer cargo de los siniestros pendientes, cuando estas entidades
entran en un procedimiento concursal o en situacién de liquidacién.

Pues bien, la Directiva 2021/2118, si se hace eco de esta situa-
cién y en el Considerando 20 prevé que la proteccion efectiva y
eficiente de los perjudicados como consecuencia de accidentes de
trafico exige que los perjudicados tengan derecho a reclamar una
indemnizacién en su Estado miembro de residencia y a recibir una
respuesta en un plazo razonable, también en los supuestos de in-
solvencia de la aseguradora del vehiculo causante del accidente. A
tales efectos, dispone que los Estados miembros deben crear o au-
torizar a un organismo para proporcionar una indemnizacion inicial
a los perjudicados que residan en su territorio, y que tenga la facul-
tad de reclamar dicha indemnizacién al organismo creado o auto-
rizado para el mismo fin en el Estado miembro de residencia de la
entidad aseguradora insolvente que haya emitido la poliza del ve-
hiculo de la parte responsable. Cuando en un Estado miembro
exista un mecanismo de indemnizacion, el Estado miembro ha de
poder permitir que siga funcionando.

Por tanto, con estas previsiones, cualquier perjudicado de un
accidente de circulacién podria reclamar en su estado de residencia
con independencia de que la aseguradora insolvente tenga su do-
micilio social en su pais o en cualquiera de la UE, pudiéndose diri-
gir al organismo que se cree para asumir estas funciones. Natural-
mente, en caso de entidades insolventes domiciliadas en otros
paises, el citado organismo, una vez que indemnice al perjudicado,
podra reclamar en via de reembolso al organismo del Estado miem-
bro de origen de la entidad insolvente. Por consiguiente, tal como
se prevé en el Considerando 24, el organismo debe subrogarse en
los derechos del perjudicado frente a la persona que haya causado
el accidente o frente a su entidad aseguradora, en la medida en que
dicho organismo haya indemnizado los dafos y perjuicios sufridos
y ain no haya sido reembolsado. No obstante, dicho organismo no
debe subrogarse en los derechos del perjudicado frente al titular de
la péliza u otra persona asegurada que haya causado el accidente

en la medida en que la responsabilidad del titular de la p6liza o del §
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asegurado esté cubierta por la entidad aseguradora jngolvente de
conformidad con el Derecho nacional aplicable. Todo Estado miem-
bro debe estar obligado a reconocer esta subrogacién tal como esté
establecida por cualquier otro Estado miembro.

No cabe duda que en nuestro pais que, como he dicho, estas fun-
ciones, al menos parcialmente, ya estan atribuidas al CCS, sera esta
entidad publica la que se encargue de atender a los perjudicados tam-
bién en aquellos casos en los que la entidad insolvente esté domicilia-
da en cualquier otro pais de la UE. En consecuencia, e] CCS asumir4,
entre sus funciones como fondo de garantia, la de indemnizar a las
personas perjudicadas residentes en Espaia los dafios y perjuicios
causados a ellas y a sus bienes por los accidentes ocasionados en Es-
pana por un vehiculo asegurado en una entidad aseguradora cuyo
Estado miembro de origen no sea Espaiia, desde el momento en que
la entidad aseguradora esté incursa en un procedimiento de quiebra,
o de liquidacién por insolvencia, con independencia del Estado en que
tenga estacionamiento habitual el vehiculo. No obstante, el CCS, tal
como prevé la directiva, tendra derecho a solicitar el reembolso por la
cantidad satisfecha al organismo correspondiente del Estado miembro
de origen de la entidad aseguradora.

Sin embargo, cuando la persona perjudicada residente en Espa-
fia tenga el accidente en un pais distinto de Espana, serd Ofesauto
quien asuma, entre sus funciones de organismo de indemnizacién
establecidas en la Cuarta Directiva, la obligacion de indemnizar los
danos y perjuicios ocasionados. Ofesauto tendra derecho a solicitar
el reembolso por la cantidad satisfecha al organismo correspondien-
te del Estado miembro de origen de la entidad aseguradora incursa
en un procedimiento de quiebra, o de liquidacion por insolvencia.

3.3. Los importes minimos obligatorios de cobertura
del seguro

En el Considerando 19, la Directiva 2021/2118 sefiala que con
el fin de garantizar a los perjudicados una proteccién minima equi-
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valente en toda la Unién, resulta oportuno armonizar dichos im-
portes minimos e introducir una disposicién de revision uniforme
que utilice como referencia el indice de precios de consumo armo-
nizado publicado por Eurostat, asi como establecer normas de pro-
cedimiento por las que se rija dicha revision y que fijen un interva-
lo de tiempo uniforme. A tal efecto, en el Considerando 35 se
prevé que deben delegarse en la Comision los poderes para adoptar
actos con arreglo al articulo 290 del Tratado de Funcionamiento de
la Unién Europea, por lo que respecta a la adaptaciéon de esos im-
portes minimos para reflejar la evolucién de la realidad econémica.

Para ello, la Comisién debe supervisar su aplicacién, teniendo
en cuenta el namero de perjudicados, el importe de los siniestros
pendientes debido a retrasos en los pagos originados por casos
transfronterizos de insolvencia, los importes minimos de cobertura
en los Estados miembros, el importe de los siniestros causados por
la conduccién de vehiculos sin seguro en el tréfico transfronterizo
y el ntimero de quejas relativas a las certificaciones de antecedentes
siniestrales.

En todo caso, la Directiva modifica el articulo 9 de la Directiva
2009/103/CE, quedando redactado asi:

Importes minimos

1. Sin perjuicio de que los Estados miembros puedan fijar im-
portes de garantia mas elevados, cada Estado miembro cxi-
gird que los importes del seguro obligatorio contemplado en
el articulo 3 sean, como minimo, los siguientes:

a)  respecto de los dafos corporales: 6.450.000 EUR por
accidente, con independencia del niimero de perjudi-
cados, 0 1.300.000 EUR por perjudicado;

b)  respecto de los dafios materiales: 1.300.000 EUR por
accidente, con independencia del nimero de perjudi-
cados.
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Para los Estados miembros que no hayan adoptado el euro,
los importes minimos se convertirdn a su moneda nacional
aplicando el tipo de cambio a 22 de diciembre de 2021
publicado en el Diario Oficial de la Union Europea.

2. Cada cinco anos a partir del 22 de diciembre de 2021, la
Comisién revisard los importes a que se refiere el apartado
1 en funcién del indice de precios de consumo armonizado
(IPCA) establecido en virtud del Reglamento (UE) 2016/792
del Parlamento Europeo y del Consejo.

La Comisiéon adoptard actos delegados con arreglo al arti-
culo 28 ter en lo referente a la adaptacion de dichos impor-
tes al IPCA en los seis meses siguientes al término de cada
periodo de cinco anos.

Para los Estados miembros que no hayan adoptado el euro,
los importes se convertirdn a su moneda nacional aplicando
el tipo de cambio de la fecha de calculo de los nuevos im-
portes minimos que se haya publicado en el Diario Oficial
de la Unién Europea».

En cualquier caso, los limites minimos previstos por la directiva
estdn adn lejos de los establecidos en el articulo 4.2 LRCSCVM,
que indica que los importes de la cobertura del seguro obligatorio
serdn: a) en los danos a las personas, 70 millones de euros por si-
niestro, cualquiera que sca el nimero de victimas y b) en los dafios
en los bienes, 15 millones de euros por siniestro. Por tanto, no es
previsible que a medio plazo o, incluso a largo plazo, se superen
estos limites por parte de la Comision. Si asf fuera, como es natural,
deberfamos adaptarnos a los limites que se establezca.

3.4. Los controles del seguro de los vehiculos por
parte de los Estados miembros

En la Directiva 2009/103/CE ya establecia, en su Consideran-

j do 6, que la prohibicién sistematica de realizar controles del segu-
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ro debe aplicarse a los vehiculos que tengan su estacionamiento
habitual en el territorio de otro Estado miembro y a los vehiculos
que tengan su estacionamiento habitual en el territorio de un ter-
cer pafs, pero que entren en su territorio desde el territorio de otro
Estado miembro. Solamente podrin permitirse los controles no
sistemdticos y no discriminatorios que se lleven a cabo en el mar-
co de un control no exclusivamente dirigido a la verificacion del
seguro.

Estas previsiones fueron reflejadas en el articulo 4 de la Direc-
tiva 2009/103/CE vy, a su vez, tras su trasposiciéon a nuestro Orde-
namiento juridico, en el apartado 4° del articulo 2 LRCSCVM, en
los siguientes términos: «En el caso de vehiculos con estacionamicn-
to habitual en el territorio de un Estado miembro del Espacio Eco-
némico Europeo o vehiculos que teniendo su estacionamiento ha-
bitual en el territorio de un tercer pais entren en Espana desde ¢l
territorio de otro Estado miembro, se podran realizar controles no
sistemdticos del seguro siempre que no sean discriminatorios y se
efectiien como parte de un control que no vaya dirigido exclusiva-
mente a la comprobacién del seguro».

Por tanto, los requisitos que se exigen para realizar estos con-
troles son: i) deben ser controles sobre la existencia o no del seguro
obligatorio de responsabilidad civil; ii) no deben ser controles sis-
tematicos, sino controles aislados y iii) en todo caso, deben ser
controles no discriminatorios.

Se podria decir que los controles de seguro suponen un obsti:
culo el objetivo principal de la directiva, que es facilitar la libre
circulacién de vehiculos entre los Estados miembros y eliminar los
obstaculos al correcto funcionamiento de un mercado integrado de
seguros de automgviles®.

65. Asilo indica SOLERA CALLEJA 1. «Andlisis de la modificacion de la Directiva
2009/103/CE del seguro de RC de automéviles», Revista de Responsabilidad Civi
b Seguro, n° 1, enero 2022, pag. 23.

98

it .;._a..q...é.wﬂ@a

La responsabilidad civil derivada de los accidentes de circulacion transfronterizos. ..

En este sentido, tal como se indica en el resumen de la evalua-
cion de impacto que se acompana a la propuesta de Directiva, la
circulacion de vehiculos sin seguro supone un trato diferenciado y
un comportamicnto abusivo que afecta negativamente a los usua-
rios que son titulares de las polizas y que abonan las primas, es
diferenciado porque unos usuarios pagan primas mientras otros no
lo hacen y es abusivo porque tienen que pagar primas mas elevadas,
porque aunque sean los fondos de garantia quienes se encargan de
la indemnizacion de los perjudicados en tales casos, sus recursos
proceden del gravamen que se aplica a las pélizas de seguro de
automoviles.

A estas previsiones, la nueva Directiva 2021/2118 va mas allg,
haciendo referencia a la utilizacion de los nuevos avances tecnolé-
gicos para realizar estos controles sobre aseguramiento. De esta
forma, en el Considerando 16 se establece que «(...) Los nuevos
avances tecnoldgicos, como la tecnologia de reconocimiento auto-
matico de matriculas, permiten comprobar el seguro de los vehicu-
los sin detenerlos y, por tanto, sin interferir con la libre circulacién
de personas. Procede, por tanto, autorizar los controles del seguro
de los vehiculos, siempre y cuando no sean discriminatorios, sean
necesarios y proporcionados, formen parte de un sistema general
de controles en el territorio nacional que se realicen asimismo con
respecto a vehiculos que tengan su estacionamiento habitual en el
territorio del Estado miembro que realiza los controles y no requie-
ran la detencion del vehiculo».

A tal efecto, se modifica el articulo 4 de la Directiva 2009/103/
CE, indicando que se podran realizar dichos controles del seguro
siempre que estos no sean discriminatorios y sean necesarios y
proporcionados para alcanzar el objetivo perseguido, y que: a) se
efectiien como parte de un control que no vaya dirigido exclusiva-
mente a la comprobacion del seguro, o b) formen parte de un sis-
tema general de controles en el territorio nacional que también se
efectden con respecto a vehiculos que tengan su estacionamiento
habitual en el territorio del Estado miembro que realiza los contro-

les, y no requieran que el vehiculo se detenga.
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3.5. El uso de las certificaciones de antecedentes
siniestrales de los titulares de pélizas por una
nueva entidad aseguradora

Los antecedentes siniestrales son una herramienta Gtil para ¢l
célculo de la prima, pues determinan, en buena medida, el riesgo
del potencial asegurado. De este modo, sobre la base de los acci-
dentes ocurridos en los Gltimos afios —normalmente, los altimos
cinco anos—, las entidades aseguradoras pueden calcular la prima
de la forma mas adecuada y precisa.

Con carécter general, la utilizacién de ficheros o estadisticas
comunes por parte de las entidades aseguradoras, siempre que se
elaboren de conformidad con los reglamentos de la Unién Europea
dictados para la aplicacion del articulo 101.3 del Tratado de Fun-
cionamiento de la Unién Europea, no se considera una practica
restrictiva del derecho de la competencia®.

Hasta ahora, el articulo 16 de la Directiva 2009/103/CE se li-
mitaba a establecer la posibilidad de que los Estados miembros
deben garantizar que el titular de una poliza tenga derecho a soli-
citar en cualquier momento una certificacién de los siniestros de
los que se derive responsabilidad frente a terceros, en los que hava
estado involucrado el vehiculo o los vehiculos cubiertos por el con-
trato de seguro al menos durante los cinco anos anteriores de la
relacién contractual, o de la ausencia de tales siniestros.

66. Asf lo establece el apartado 2° del articulo 94 de la Ley 20/2015, de 4
de julio, de ordenacién, supervisién y solvencia de las entidades aseguradoras
y reaseguradoras, al disponer que «Las tarifas de primas responderan al régimen
de libertad de competencia en el mercado de seguros sin que, a estos efectos,
tenga el cardcter de practica restrictiva de la competencia la utilizacién de
estadisticas comunes, por parte de las entidades aseguradoras y reaseguradoras,
para la elaboracién individual de sus tarifas de primas de riesgo, siempre y
cuando dichas estadisticas se elaboren de conformidad con los reglamentos de
la Unién Europea dictados para la aplicacién del articulo 101.3 del Tratado
de Funcionamiento de la Uni6én Europea».
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Estas previsiones de la Directiva fueron incorporadas en la
LRCSCVM, estableciendo en el apartado 7 del articulo 2 que «Las
entidades aseguradoras deberdn expedir a favor del propietario del
vehiculo y del tomador del seguro del vehiculo asegurado, en caso
de ser persona distinta de aquél, previa peticion de cualquiera de
cllos, y en el plazo de quince dias habiles, certificacién acreditativa
de los siniestros de los que se derive responsabilidad frente a terce-
ros, correspondientes a los cinco ultimos anos de seguro, si los
hubiere o, en su caso, una certificaciéon de ausencia de siniestros».

Esta obligacién de expedir la certificacién acreditativa de los
siniestros en los dltimos cinco anos se hace en el sector asegurador,
generalmente, a través del «Fichero histérico de seguros del
automoévil»®7 (conocido como fichero SINCO)®8, que recoge datos
relativos a los contratos asi como al historial de siniestros de cada
tomador contratante de un seguro de automévil, donde figura in-
formacion relativa a las pdlizas en vigor en los Gltimos cinco afios
y a los siniestros de responsabilidad civil.

La Directiva 2021/2118 pretende impulsar esta posibilidad de
obtener los antecedentes siniestrales, diandole un cardcter trans-
fronterizo. De este modo, en el Considerando 31 indica que con el
fin de simplificar la verificacién y autenticacion de las certificacio-
nes de antecedentes siniestrales, es importante que su contenido y

67. Este fichero se gestiona a través de TIREA (Tecnologias de la Informacién
y Redes para las Entidades Asceguradoras), si bien, la peticién de informacién
sobre los antecedentes de siniestros debe hacerse a través de la entidad
aseguradora del tomador/asegurado.

68. El servicio SINCO posibilita el acceso inmediato, en el momento de
tarificar una nueva pdliza, al historial de seguros de automéviles actualizado
del tomador consultado. El Servicio responde a la necesidad del sector de: i)
Tarificar adecuadamente los riesgos en funcién de cada tomador del seguro;

i) Promover la transparencia del mercado del seguro de automévil de modo

que los asegurados tengan un mayor acceso al conjunto de ofertas del sector,

' pudiendo, asf, buscar la oferta que mejor se adecte a sus necesidades y iii)
_ Establecer un sistema 4gil, seguro e imparcial, que proporcione la informacién
$que demandan las Entidades Aseguradoras.
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formato sean los mismos en todos los Estados miembros. Aden
cuando las entidades tengan en cuenta las certificaciones de an
cedentes siniestrales con vistas a determinar las primas de loss
guros de vehiculos automéviles, no deben incurrir en discrimi
ciones basadas en la nacionalidad o Gnicamente en el ant
Estado miembro de residencia del titular de la poéliza.

Por otra parte, —se anade en el citado Considerando—, las e
dades aseguradoras deben tratar una certificacion de anteceden
siniestrales de otro Estado miembro como equivalente a una cenj
cacion de antecedentes siniestrales nacional y aplicar a un cliente
otro Estado miembro cualquier descuento que se podria aplicarat
cliente nacional idéntico, incluidos los descuentos exigidos por
legislacion nacional del Estado miembro, como las reducciones a
marco de los sistemas de bonificacién y penalizacion.

Las previsiones del Considerando 31, asi como la de otros (¢
siderandos, como el 32, 37, 39 y 40, tienen su reflejo en el ne
articulo 16 de la Directiva 2009/103/CE, en el que cabe desta
ademis de lo dicho en los parrafos precedentes, que se instas
Comisién para que adopte, a mas tardar el 23 de julio de 20
actos de ejecucion en los que se especifiquen, por medio dew
plantilla, la forma y el contenido de la certificacion de anteceden:
siniestrales a que se refiere el parrafo segundo.

Dicha plantilla contendrd informacién sobre lo siguiente:

a) la identidad de la entidad aseguradora u organismo g

expide la certificacion de antecedentes siniestrales;

la identidad del titular de la pdliza, incluidos sus datost

contacto;

c) el vehiculo asegurado y su niimero de bastidor;

la fecha de inicio y la fecha de finalizacién de la coben

de seguro del vehiculo;

e) el nimero de siniestros de los que se derive responsabili
civil, liquidados en el marco del contrato de seguro del tit
de la péliza durante el perfodo cubierto por la certificacion:
antecedentes siniestrales, incluida la fecha de cada siniestn
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¥ f) lainformacion adicional pertinente con arreglo a las normas
# o practicas aplicables en los Estados miembros.

3.6. Los vehiculos importados

La Directiva 2009/103/CE, consciente de la preocupacion de
que un vehiculo importado no tuviera seguro en el trayecto del pais
de compra al pais de residencia del comprador, sin estar matricula-
do todavia, ya establecia en el Considerando 27 que el Estado
miembro de destino debe considerarse el Estado miembro en el que
se sitda cl riesgo durante un periodo de 30 dias desde la fecha de
entrega, puesta a disposicién o envio del vehiculo al comprador.

Por ello, la letra e) del articulo 2.1, LRCSCVM que regula los su-
puestos en los que se considera que un vehiculo tiene su estaciona-
miento habitual en Espania, establece que también lo tiene «cuando
se trate de un vehiculo importado desde otro Estado miembro del
Espacio Econoémico Europeo, durante un periodo méaximo de 30 dias,
acontar desde que el comprador acept6 la entrega del vehiculo, aunque
éste no ostente matricula espanola. A tal efecto dichos vehiculos po-
drén ser asegurados temporalmente mediante un seguro de frontera».

En la prictica, en muchos de estos casos se plantean problemas
de no aseguramiento del vehiculo importado implicado en un ac-
cidente, en ocasiones por las dificultades de encontrar un seguro
en cl pafs de origen que otorgue esta cobertura. Por ello, esta regu-
lacion tiene relacion con fo previsto en la letra g) del articulo 11
LRCSCVM, también introducida por la Ley 21/2007, que obliga
al CCS a indemnizar los dafios a las personas y en los bienes deri-
vados de accidentes ocasionados por un vehiculo importado a Es-
pana desde otro Estado miembro del Espacio Econémico Europeo,
siempre que el vehiculo no esté asegurado y el accidente haya ocu-
mido dentro del plazo de 30 dias a contar desde que el comprador
acept6 la entrega del vehiculo.

T problema que se Plantea s si el vehiculo, pasados los 30 dias
desde que su importacion, no estd asegurado. En tal caso, si el vehi-
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culo atin no estd matriculado en el pais de destino, parece que el
riesgo vuelve a situarse en el pais de origen, si la placa que porta atin
no ha caducado. Si no es asi, habria que tener en cuenta lo indicado
en la letra d) del citado articulo 2.1 LRCSCVM, en el sentido de
considerar, a efectos de liquidacion del siniestro, que el estaciona-
miento del vehiculo es donde tiene lugar el accidente, debiendo ha-
cerse cargo el organismo de garantia del pais de destino, en nuestro
caso, el CCS.

La Directiva 2021/2118 opta porque sea a eleccion de la perso-
na responsable de la cobertura de la responsabilidad civil —normal-

mente, el comprador—, el que elija si suscribe una péliza de seguro

en el Estado miembro en el que esté matriculado el vehiculo o,
durante un periodo de 30 dias a partir de la fecha de aceptacion de
la entrega por el comprador, en el Estado miembro de destino, aun
cuando el vehiculo no haya sido matriculado formalmente en el
Estado miembro de destino.

El organismo de informacién del Estado miembro en el que esté
matriculado el vehiculo y, cuando difieran, del Estado miembro de
destino, asf como de cualquier otro Estado miembro pertinente, co-
mo el Estado miembro en cuyo territorio se haya producido un ac-
cidente o en el que resida un perjudicado, deben cooperar entre si

para garantizar que se pone a disposicion de los interesados la infor-

macién necesaria que obre en su poder sobre el vehiculo expedido
de conformidad con el articulo 23 de la Directiva 2009/103/CE.

3.7. Los accidentes en que esté implicado un
remolque arrastrado por un vehiculo

La Directiva 2009/103/CE incluye dentro del concepto de «ve-
hiculo» a los remolques, estén o no enganchados®®. Como no pue-

69. El primer Reglamento sobre el seguro obligatorio —Decreto 3787/1964,
de 19 de noviembre—, en su articulo 6.1.a) consideraba vehiculos a motor, a
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de ser de otro modo, esta prevision también se hace en el articulo
I del Reglamento del SOA (RD 1507/2008), si bien, se exceptiian
de la obligacién de aseguramiento los remolques, semirremolques
y mdquinas remolcadas especiales cuya masa mdxima autorizada
no exceda de 750 kilogramos.

Esta posibilidad de no aseguramiento de estas remolques tiene
que ver con lo previsto en el articulo 25.1 del Real Decreto
2822/1998, de 23 de diciembre, por el que se aprueba el Reglamen-
to general de vehiculos’?, que precisa que para poner en circulacién
vehiculos de motor, asi como remolques y semirremolques de masa
maxima autorizada superior a 750 kilogramos, serd preciso matri-
cularlos y que lleven las placas de matricula con los caracteres que
s¢ les asigne, del modo que se establece en su anexo XVIII. A con-
tinuacion, el apartado 2 del mismo articulo indica que previamen-
te a su matriculacion, los vehiculos citados en el apartado anterior
deben estar dotados del correspondiente certificado oficial que
acredite sus caracteristicas técnicas esenciales y su aptitud para
circular por las vias pablicas’!.

los efectos de la obligacion de asegurarse, a los remolques y semirremolques.
Esta prevision se ha mantenido en todos los Reglamentos posteriores sin saber
muy bien la razon de la misma, porque se trata de clementos sin propulsién
mecinica y, por tanto, elementos pasivos que, en principio, no son susceptibles
de producir hechos de la circulacion por si solos. Més bien, parece que el
remolque se convierte en ascgurable por los riesgos que puede conllevar por
su condicion de ser enganchado a una cabeza tractora.

70. BOE ntmero 22, de 26 de enero de 1999.

71. Esta certificacion oficial se expedira: i) Por los 6rganos competentes de la
Administracién o entidades delegadas, si se trata de vehiculos que corresponden
a tipos homologados incompletos, no homologados, matriculados
anteriormente en otro pafs, vehiculos usados procedentes de subastas oficiales
realizadas en Espana o vehiculos nuevos adquiridos directamente en otro pais
y que posean un certificado de conformidad CE y ii) Por un fabricante de la
Unién Europea o por un importador o por sus representantes respectivos, si
se trata de vehiculo nuevo que corresponde a tipo homologado segin la
legislaciéon nacional u homologacién CE.
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En consecuencia, estos vehiculos estaran cubiertos por el segu-
ro del vehiculo al que estan enganchados y tan sélo requerirdn un
seguro independiente los que superen los 750 kilogramos. No obs-
tante, esta posibilidad tiene que ser contemplada en el contrato de
seguro’2, puesto que esta excepcion no opera, a los efectos del se-
guro del vehiculo al que van enganchados, de forma automatica.

La Directiva 2021/2118, al definir el concepto de vehiculo, vuel-
ve a hacer referencia a los remolques, pero solo precisa que pueden
0 no estar enganchados, sin aludir a su peso. Sin embargo, lo nove-
doso de esta Directiva, en relacién con este asunto, es que determi-
na como y a quién puede reclamar el perjudicado en el caso de
accidentes en que estén implicados remolques para los que se haya
suscrito un seguro de responsabilidad civil independiente del vehi-
culo tractor.

Y es que la Directiva pretende resolver el principal problema
que originan en la practica los vehiculos articulados, que es deter-
minar, en caso de siniestro, como deben responder frente a terceros
—e incluso de uno frente a otro”>— cada una de las partes que

72. La Resolucién de la Direccién General de Seguros y Fondos de Pensiones
161/02, de 8 de agosto de 2002, ya permitia la posibilidad de aseguramiento
conjunto de un conjunto tractor-remolque, para el caso de que el remolque
fuese de menos de 750 kilogramos, adelantindose a lo que luego recogeria ¢l
Real Decreto 1507/2008, de 12 de septiembre. La DGSFP consideraba al
conjunto como un Gnico riesgo, siempre y cuando se individualizase cada uno
de los elementos que lo componen.

73. Sobre los dafios de la cabeza tractora al remolque y la posibilidad de repetir
por parte de la aseguradora de éste, se planted una cuestion prejudicial por
parte del Tribunal Supremo espafol, que fue resuelta en la Sentencia del
Tribunal de Justicia de la Union Europea (Sala Quinta) de 10 de junio de 2021
(Resolucién n® 62019CJ0923). En este caso, el TJUE sostuvo que el articulo
3, parrafos primero, segundo y dltimo, de la Directiva 2009/103/CE, en
relacién con su articulo 1, puntos 1 y 2, debe interpretarse en el sentido de
que no se opone a una interpretacién de la normativa nacional que excluye de

la cobertura y, por tanto, de la indemnizacién, por el seguro obligatorio de la -
responsabilidad civil derivada de la circulacién de un camién-tractor, los dafos ;

- materiales causados por este al semirremolque enganchado a €l cuando tuvo
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forman el vehiculo articulado’4. Si los dos estdn asegurados en la
misma entidad, la cuestién no plantea problemas, porque deberd
ser ésta la que se haga cargo de los dafos. Sin embargo, no es in-
frecuente que ambas «piczas» estén aseguradas en entidades dife-
rentes. En este caso, el asunto, en principio, deberia solucionarse
como si de dos vehiculos se tratase. En este sentido, el articulo 19.2,
parrafo segundo del Reglamento del SOA establece que «Cuando
los dos vehiculos intervinientes fueran una cabeza tractora y el
remolque o semirremolque a ella enganchado, o dos remolques o
semirremolques, y no pudiera determinarse la entidad de las culpas
concurrentes, cada asegurador contribuird al cumplimiento de di-
chas obligaciones de conformidad con lo pactado en los acuerdos
entre aseguradoras o, en su defecto, en proporcién a la cuantia de
la prima anual de riesgo que corresponda a cada vehiculo designa-
do en la poliza de seguro suscrita».

Como vemos, el Reglamento establece tres criterios de atribu-
cién de responsabilidad. El principal es la entidad de culpas de
cada una de las partes que tiene el vehiculo articulado. Si ésta no
pudiera determinarse, se establece un criterio subsidiario principal,
que es el acuerdo al que hayan llegado las aseguradoras v, a falta de

lugar el accidente.. Esta sentencia del TJUE dio lugar a la STS (Pleno) ndm.
68072021, de 7 de octubre de 2021, en la que el Alto Tribunal espafiol
argumentd que los danos ocasionados por la cabeza tractora al remolque estan
excluidos del seguro obligatorio, en virtud de lo establecido en el articulo 5
LRCSCVM. En tal sentido, el TS sostuvo que «El articulo 5.2 de la Ley sobre
responsabilidad civil y seguro en la circulacién de vehiculos a motor debe
interpretarse en el sentido de que, en los casos de accidente de tréfico de un
vehiculo articulado debido a la culpa del conductor del camioén-tractor, el
seguro obligatorio de este no cubre los dafios del semirremolque enganchado
a él». En el mismo sentido se ha pronunciado recientemente la STS de 25 de
abril de 2022 (rec. 4235/2017).

74. Vid. GONZALEZ-HABA Y GUISADO, J.M., Seguro voluntario necesario y no
necesario del automovil, Madrid, Dykinson, 1995, pag. 246. Indica que incluye
alos vehiculos articulados dentro del drea del seguro muiltiple, con interesantes
y fundamentales diferencias.
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éste, el criterio subsidiario secundario, es en proporcién a la cuantia
de la prima anual de riesgo que corresponda a cada vehiculo desig-
nado en la péliza de seguro suscrita.

No obstante, la cuestion no es pacifica porque, ademads de lo
indicado, se mezclan otros factores que debemos tener en cuenta:
la responsabilidad del conductor”?, que maneja los dos vehiculos,
la responsabilidad de los propietarios de cada uno de los dos vehi-
culos por el mantenimiento de los mismos, la responsabilidad de
terceros o la de un vehiculo frente al otro. Todo ello, por no hablar
de la problemadtica que en muchas ocasiones plantea la carga trans-
portada en los remolques o semirremolques, que puede ser elemen-
to activo del accidente —por moverse al ir mal estibada’6— o ele-

75. Podria decirse que cuando la culpa es dnicamente del conductor del
vehiculo articulado, no deberia responder la aseguradora del remolque. Sin
embargo, en ocasiones los remolques son elementos que pueden agravar lu
negligencia del conductor. Asi lo indica las SSAAPP Barcelona (secc. 16%), de
24 enero 2001 (AC 2001\368) y 16 mayo 2000 (JUR 2000\222813): «aunquie
los semirremolques carezcan de autopropulsion y autonomia de movimientos,
dependiendo su gobierno del conductor del camidn tractor, lo cierto es que
ese gobierno comporta dificultades de importancia precisamente a consecuencia
de la existencia del remolque, incidiendo en la conduccion de todo el conjunto,
que se torna mds dificultosa y por tanto mds proclive al accidente o a la
agravacion de sus consecuencias. La exigencia de que también  los
semirremolques estén provistos de seguro especifico y distinto del de la cabeza
tractora, abunda en la conclusion de que representan elementos potencialmente
productores de riesgo, que debe ser tenido en cuenta en la ponderacion de las
responsabilidades de los accidentes en que intervenga. De seguirse la tesis de
la sentencia de instancia, de que es un elemento pasivo sin influencia alguna
en los movimientos y maniobrabilidad del conjunto, que recaerian en exclusiva
en el tractor, se llegaria a la conclusién de que las aseguradoras de los remolques
nunca tendrian que responder, con lo que su seguro de responsabilidad civil
tendria dificil justificacién».

76. Sobre esta cuestion resulta de interés la sentencia de la Audiencia
Provincial de Guadalajara de 17 de diciembre de 2003 (JUR 2004\51713), en
la que se analizan los danos provocados por la caida de un tronco de madera

de un remolque, que dio lugar a la colisién de un vehiculo contra el mismo, |
3 responde de los dafios la empresa que estrib6 deficientemente la carga.

sufriendo daios de distinta consideracién. Se demandé y condeno a la entidad
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mento pasivo del mismo’? que, sin embargo, puede ocasionar
dafios, como el derrame de fluidos que contamina el medio ambien-
te. Naturalmente, en estos casos, no s6lo hablaremos de seguros
obligatorios y voluntarios de responsabilidad civil en la circulacién
de vehiculos a motor, sino también de seguros voluntarios de res-
ponsabilidad civil de la carga transportada. Como puede advertirse,
determinar la responsabilidad de unos u otros en estos casos no es
tarea facil.

En todo caso, la Directiva 2021/2118, consciente de esta pro-
blematica, incorpora un nuevo articulo 15 bis a la Directiva codi-

aseguradora del vehiculo mixto, por tratarse de un hecho de la circulacién.
Esta, en su recurso de apclacién, alegd que el accidente origen de la presente
litis no puede ser considerado como derivado de la circulacién del vehiculo
asegurado, argumentando que el siniestro se debi¢ a una mala colocacién de
la carga, riesgo éste que se encuentra excluido de cobertura y del que, por tanto,
no cabria responsabilizar a la entidad Vitalicio Seguros. La Audiencia
Provincial, que desestimé las pretensiones de la recurrente, sefialé que «nos
encontramos ante un accidente derivado de la circulacion y no simplemente
ante un suceso provocado por la propia mercancia transportada, como de
contrario se argumenta, siendo obvio que la conduccion del vehiculo fue el
desencadenante de la caida de la carga contra la que chocé el turismo de la
actora, va que dificilmente si el camion asegurado no hubiere estado en
movimiento y, por ende, circulando se habria producido cl siniestro el cual, en
consecuencia, no cabe atribuir sin mds a la carga transportada, pues como
indica la S.AP Toledo de 11-12-1999, admitir lo contrario implicaria suponer
que la carga transportada es capaz de causar daios de forma auténoma, es
decir, desvinculada del vehiculo que la transporta y de la actuacién de su
conductor, pronuncidndose en la misma linea la S.A.P. de La Coruna de 12-4-
2002, al sefalar que la carga se desprende porque el camion estd circulando
tratindose de danos causados «con motivo de la circulacién», y la S.A.P. de
Huelva de 20-7-1998, entre otras».

77. Enla sentencia de la Sala 1* del Tribunal Supremo, de 5 de mayo de 2008,
(R] 2008\2824), el siniestro causante el litigio vino determinado por el hecho
de verse forzado el conductor del camién a frenarlo bruscamente, en una
carretera francesa, con la consecuencia de que los troqueles se separaran del
vehiculo y cayeran al suefio, recibiendo considerables dafios. Para el alto tribunal,
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ficada de 2009, para proteger a los perjudicados en accidentes en
que esté implicado un remolque arrastrado por un vehiculo. A tal
efecto, en el apartado 1° dispone que en caso de accidente causado
por un conjunto de vehiculos formado por un vehiculo que arrastra
un remolque, si el remolque cuenta con un seguro de responsabili-
dad civil distinto, el perjudicado podra presentar su reclamacion
directamente a la entidad aseguradora que haya asegurado el re-
molque, cuando: a) el remolque pueda ser identificado, pero no el
vehiculo que lo arrastraba, y b) el Derecho nacional aplicable obli-
ga al asegurador del remolque a indemnizar.

En estos casos, la entidad aseguradora que haya indemnizado
al perjudicado podra recurrir a la entidad que haya asegurado el
vehiculo tractor, o al organismo a que se refiere el articulo 10, apar-
tado I, cuando y en la medida en que asi lo disponga el Derecho
nacional aplicable.

El apartado 2° de este nuevo articulo 15 bis, dispone que en
caso de accidente causado por un conjunto de vehiculos formado
por un vehiculo que arrastra un remolque, y salvo que el Derecho
nacional aplicable exija al asegurador del remolque una indemni-
zacién integra, este informar4 al perjudicado, a peticion de este, sin
demora indebida de lo siguiente: a) la identidad del asegurador del
vehiculo tractor, o b) el mecanismo de indemnizacién previsto en
el articulo 10, cuando el asegurador del remolque no pueda iden-
tificar al asegurador del vehiculo tractor.

3.8. Las herramientas independientes de ‘
comparaciéon de precios de seguros de vehiculos
automoviles ’

I

La Directiva 2021/2118 regula por primera vez los comparado-
res de precio, consciente de que cada vez més los ciudadanos euro-

peos utilizan de forma on line estos mecanismos para conseguir las "
mejores condiciones de aseguramiento, tanto en calidad como en :

precio.
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Como estos comparadores pueden ser imparciales e inducir a
error por parte de los potenciales asegurados, el legislador comuni-
tario quicre dotar a estos mecanismos de transparencia y fiabilidad.
Por tal motivo, el apartado 1° del nuevo articulo 16 bis, sefiala que
los Estados miembros podrdn optar por certificar herramientas que
permitan a los consumidores comparar gratuitamente precios, ta-
rifas y cobertura entre prestadores del seguro obligatorio a que se
refiere el articulo 3 como «herramientas independientes de compa-
racion de precios de seguros de vehiculos automéviles», si se cum-
plen las condiciones del apartado 2.

En dicho apartado 2 se especifican las caracteristicas de estas
herramientas de comparacion:

a) Seri funcionalmente independiente de los prestadores del
seguro obligatorio contemplado en el articulo 3 y garantiza-
rd que los prestadores de servicios reciban el mismo trato en
los resultados de las busquedas;

b) indicara claramente la identidad de los propietarios y ope-
radores de la herramienta de comparacion;

c) establecer4 los criterios claros y objetivos en los que se base
la comparacion;

d) utilizara un lenguaje sencillo e inequivoco;

e) proporcionard informacion precisa y actualizada e indicard
el momento de la actualizacion mds reciente;

f) cstard abierta a todo prestador del seguro obligatorio con-
templado en el articulo 3, hard disponible la informacién
pertinente, incluird una amplia gama de ofertas que abarque
una parte significativa del mercado de seguros de vehiculos
automéviles y, cuando la informacién que se presente no
proporcione una visién completa de dicho mercado, facili-
tard al usuario una declaracién clara a tal efecto antes de
mostrar los resultados;

g) ofrecerd un procedimiento eficaz para sefialar errores en la
informacién;
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h) incluird una declaracién en el sentido de que los precios se
basan en la informacién facilitada y no son vinculantes pa-
ra los aseguradores.

3.9. Los organismos de informacién y la informacion
a los perjudicados

Uno de los mecanismos de proteccién de las victimas transedn-
tes residentes en los paises del EEE, disenado por la Cuarta Direc-
tiva de Automdviles, fue la creacién de un organismo de informa-
cién, para que dichas victimas conozcan la entidad aseguradora de}
vehiculo causante del siniestro, asi como el representante de dicha
entidad aseguradora en el pais de residencia de la victima para la
tramitacion y liquidacion del siniestro en su pais.

Esta funcién fue asignada al CCS por el articulo 24 LRCSCVM,

al disponer que el CCS actuard como organismo de informacioén en
los supuestos previstos en el articulo 20.1 LRCSCVM, para sumi- -

nistrar al perjudicado la informacién necesaria para que pueda re-
clamar a la entidad aseguradora o a su representante para la trami-
tacion y liquidacién de siniestros.

El CCS debe informar sobre las matriculas espanolas y extran-
jeras. En el primer caso, lo habitual es que ocurrido un siniestro por
un vehiculo con placa espaniola en un pais del EEE, el organismo
de informacion extranjero recibe en su propio pais una peticién de
consulta sobre el aseguramiento del vehiculo espanol presuntamen-
te causante del siniestro. Posteriormente el organismo en cuestién
remite la consulta via correo electrénico al CCS, quien debe de
responder seguidamente a dicha consulta, que se remitir4 por dicho
medio al organismo solicitante, que a su vez dara traslado de la
misma al perjudicado.

La Directiva 2021/2118, al referirse en el nuevo articulo 15 al
régimen de los vehiculos importados, indica que los Estados miem-
bros velardn para que los organismos de informacién a que se re-

- fiere el articulo 23 del Estado miembro en el que esté matriculado
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el vehiculo, del Estado miembro de destino, cuando difieran, y de
cualquier otro Estado miembro pertinente, como el Estado miembro
en el que se haya producido un accidente o en el que resida un
perjudicado, cooperen entre si para garantizar que esté disponible
la informacion necesaria que obre en su poder sobre el vehiculo
expedido de conformidad con el articulo 23.

Asimismo, la directiva 2021/2118 introduce en el articulo 23
a), un nuevo apartado | bis, para establecer que los Estados miem-
bros velardn para que siempre que una péliza pierda su validez o
deje de cubrir una determinada matricula de un vehiculo, las ase-
guradoras estardn obligadas a informar al respecto a los organismos
de informacién de los Estados miembros.
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Capitulo III
LEY APLICABLE Y

JURISDICCION COMPETENTE

1. LEY APLICABLE A LOS ACCIDENTES DE
CIRCULACION POR CARRETERA

: La Directiva 2009/103/CE del Parlamento Europeo y del Con-
i sejo, de 16 de septiembre de 2009, relativa al seguro de responsa-
 bilidad civil que resulta de la circulacién de vehiculos automéviles,
asf como al control de la obligacion de asegurar esa responsabilidad
{ (que codifica las cinco Directiva anteriores en esta materia), no
unifica los criterios de las legislaciones de los Estados miembros
{ sobre la ley aplicable a los accidentes de circulacién por carretera,
ni modifica las normas de derecho internacional privado sobre atri-
bucién de competencias jurisdiccionales. Tampoco lo hace la Di-
{ rectiva (UE) 2021/2118 del Parlamento Europeo y del consejo de
, 24 de noviembre de 2021 por la que se modifica la Directiva
4 2009/103/CE.

Por tanto, en lo que se refiere a la ley aplicable, siguen siendo
{ de plena aplicacién las normas de los Estados miembros y, en su
4 caso, el Convenio de La Haya, de 4 mayo 1971, ratificado por
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Espana mediante instrumento de 4 septiembre 1987, en cuyo pé-
rrafo 1¢ se establece su dmbito del aplicacién en los siguientes
wérminos: «El presente Convenio determina la ley aplicable a la responsa-
bilidad civil extracontractual resultante de los accidentes de circulacion por
carretera, sea cual fuere la clase de jurisdiccion encargada de conocer del
asunto». No obstante, como después veremos, este convenio solo ¢s
aplicable, como es natural, a los paises que lo han suscrito, entre
los que se encuentra Espana.

Por otro lado, también debemos hacer referencia en este apar-
tado al Reglamento (CE) 864/2007, del Parlamento Europeo y dcl
Consejo de 11 de julio de 2007, relativo a la ley aplicable a las
obligaciones extracontractuales, méds conocido como «Roma 1I»,
que afecta a todos los Estados de la UE con la tnica excepcion de
Dinamarca (art. 1.4). Se trata de una norma que se refiere a la
mayoria de las obligaciones extracontractuales, pero que para ¢l
supuesto concreto de las derivadas de accidentes de circulacion
transfronterizos, no contiene una normativa conflictual especial
dedicada a la determinacién de su ley rectora.

Hay que advertir, ya desde el principio, que el Reglamento «Ro-
ma Il» da preferencia a las normas convencionales que estén en
vigor en el momento de la adopcién de la norma europea’s. En
este sentido, de los 27 paises que forman en la actualidad la UE,
hay trece’?, entre los que se encuentra Espana, que se rigen por el
Convenio de La Haya. En consecuencia, los treces paises del UL
que lo han suscrito no aplicarin el Reglamento Roma 11 para de-
terminar la ley aplicable a los accidentes de tréafico por tratarse de
una obligacion internacional asumida antes de la aplicaciéon del

78. Vid. art. 28 del Reglamento «Roma II», que dispone: «El presente Reglamento
ne afectard a la aplicacion de los Convenios internacionales en que sean parte uno o mds
Estados miembros en el momento de la adopcion del presente Reglamento y que regulen
los confllictos de leyes en materia de obligaciones extracontractuales».

79. Awstria, Bélgica, Reptblica Checa, Francia, Letonia, Lituania, Luxemburgo,
Paises Bajos, Polonia, Eslovaquia, Eslovenia, Croacia y Espafia. Como se ve,
hay ausencias significativas, como Alemania, Gran Bretana, Italia, etc.
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Reglamento, mientras que el resto de Estados miembros de la Unién
Europea que no son parte del Convenio aplicaran el Reglamento
Roma 1180,

No obstante, pese a la prevalencia del Convenio de La Haya
frente al Reglamento Roma 11, las autoridades aplicardn el Regla-
mento en lo que respecta a las subrogaciones y repeticiones ejerci-
tadas por las aseguradoras, bien contra otra aseguradora o contra
el tercero responsable8!.

Debe tenerse en cuenta, ademds, que esta diversidad de regime-
nes se ve agravada por cuanto que el Reglamento «Roma II» es una
norma general sobre obligaciones extracontractuales, sin reglas con-
cretas sobre los accidentes de circulacion, mientras que el Convenio

de La Haya es un instrumento especifico para la ley aplicable a los
accidentes de circulacion®?,

80. Vid. RODRIGUEZ VAzZQuUEzZ A. «La ley aplicable a las obligaciones
extracontractuales en el espacio europeo», Revista de Derecho Patrimonial, nam.
25/2010 2 parte Doctrina, pig. 6. Para esta autora, «La dualidad de normas y
el hecho de que unos Estados miembros apliquen el Reglamento y otros un
Convenio (porque no todos los Estados miembros son parte de los mismos)
comprometen el objetivo inicial de Roma II de unificar las normas de conflicto
en materia de obligaciones extracontractuales. Por estos motivos, la doctrina
espanola se muestra partidaria de que nuestro pais denuncie los convenios
citados».

Ensu nota 13, sefiala que mantienen este criterio «Entre otros, ESPINIELLA
MENENDEZ, A, «Accidentes de circulacion por carretera: del Convenio de La
Hava de 4 de mayo de 1971 al Reglamento (CE) n® 864/2007 (Roma 1I)»,
Anuario espanol de Derecho internacional privado, t. VII, 2007, pg. 528;
GARAU JUANEDA, L, «La conveniencia de una denuncia por parte de Espana
del Convenio de La Haya de 1971 sobre responsabilidad civil derivada de los
accidentes de circulacién», Anuario espafiol de Derecho internacional privado,
t. VII, 2007, pags. 497-504».

81. Asf lo indica ESPINIELLA MENENDEZ, A., Las reclamaciones derivadas de
azcidcntes de circulacion por carretera transfronterizos..., op. cit., pags. 11y
12,

82. Asi lo indica, ESPINIELLA MENENDEZ, A., «Ley aplicable en materia de

accidentes de circulacién por carretera», Revista Espasiola de Seguros, n°® 140,

noviembre 2009.
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En todo caso, el perjudicado elegir4 el foro que més le interese,
en funcién de que se aplique el Convenio de La Haya o el Regla-
mento Roma II, aunque, como analizaremos, las diferencias entre
ambos no son relevantes, al menos, en lo que se refiere a la cliusu-
la general de ambos instrumentos, que determina que la ley aplica-
ble ser4 la del lugar del accidente (arts. 3 del Convenio de La Haya
y 4 del Reglamento Roma II). La diferencia, aunque no sustancial,
estard en las excepciones que se establecen en cada uno de ellos.

1.1. El Convenio de La Haya de 4 de mayo de 1971
1.1.1. Aplicacion de la lex loci

Como he senalado, este convenio determina la ley aplicable a
la responsabilidad civil extracontractual resultante de los accidentes
de circulacién por carretera, sea cual fuere la clase de jurisdiccion
encargada de conocer del asunto. Por tanto, a diferencia del Regla-
mento Roma II, se trata de un convenio especifico sobre la ley
aplicable a los accidentes de circulacion transfronterizos.

Los Estados parte en Convenio de La Haya de 4 mayo 1971

son los siguientes: Austria: 3 de junio de 1975, Bélgica: 3 de junio :
de 1975, Bielorrusia: 7 de abril de 2001, Bosnia-Herzegovina: 16,

de diciembre de 1975, Croacia: 16 de diciembre de 1975, Eslova-
quia: 11 de julio de 1976, Eslovenia: 16 de diciembre de 1975,
Espana: 21 de noviembre de 1987, Francia: 3 de junio de 1975,
Letonia: 11 de febrero de 2001, Lituania: 15 de febrero de 2003,
Luxemburgo: 13 de diciembre de 1980, Marruecos: 25 de junio de
2010, Montenegro: 16 de diciembre de 1975, Paises Bajos: 30 de
diciembre de 1978, Polonia: 8 de septiembre de 2003, Repablica
Checa: 11 de julio de 1976, Antigua Reptblica Yugoslava de Ma-
cedonia: 16 de diciembre de 1975, Serbia: 16 de diciembre de 1975
y Suiza: 2 de enero de 1987,

Al igual que lo hacen la practica totalidad de los ordenamientos
internos en cuanto a la ley aplicable para las obligaciones extracon-
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tractuales®3, el convenio establece en su articulo 3, como regla ge-
neral, el criterio de la Lex loci, al senalar que: «la Ley aplicable serd la
ley interna del Estado en cuyo territorio haya ocurrido el accidente».

~ Como vemos, el Convenio de La Haya no anade nada nuevo en
este &mbito, porque utiliza el mismo criterio que el seguido por los
ordenamientos internos de los paifses. La novedad del convenio
estd en las excepciones que establece a este principio general en sus
articulos 4 al 6, que utiliza distintos criterios, como el de la ley del
Estado de matriculacién del vehiculo, o el de la lex damni o Ley del
pais de residencia de las victimas o perjudicados, si se dan determi-
nadas circunstancias y elementos en el accidente.

1.1.2. Las excepciones a la aplicacion de la lex loci

El convenio establece en su articulo 4 que cuando en el acci-
dente intervenga un solo vehiculo, matriculado en un Estado dis-
tinto de aquel en cuyo territorio haya ocurrido el accidente, para
determinar la responsabilidad, se aplicara la ley interna del Estado
en que el vehiculo esté matriculado:

i. respecto al conductor, el poseedor, el propietario o cualquier
otra persona que tenga un derecho sobre el vehiculo, inde-
pendientemente de su lugar de residencia habitual;

ii. respecto de una victima que viajaba como pasajero, si tenia
su residencia habitual en un Estado distinto de aquel en
cuyo territorio haya ocurrido el accidente y

iii. respecto de una victima que se encontraba en el lugar del
accidente fuera del vehiculo, si tenfa su residencia habitual
en el Estado en que dicho vehiculo estuviere matriculado.

83. Asi lo indica el art. 10.9 de nuestro Codigo Civil, que establece: «Las

obligaciones no contractuales se regirdn por la ley del lugar donde hubiere ocurrido el
hecho de que deriven». '

119




José¢ Antonio Badillo Arias

En caso de ser varias las victimas, la ley aplicable se determina-
ra por separado con respecto a cada una de ellas.

Pensemos, por ejemplo, en un supuesto que se da con relativa
frecuencia: vehiculo matriculado en Espafia, que tiene un acciden-
te en Marruecos al salirse solo de la carretera y sufre lesiones un
ocupante del mismo. En este caso, se aplicaria la ley espaiola, si el
ocupante tuviera su residencia habitual en Espana, siempre que el
vehiculo estuviera asegurado.

Sobre un supuesto de esta naturaleza se ha pronunciado recien-
temente la Sala 1* del TS, en STS n® 37/2021, de 1 de febrero de
2021. Los hechos que dan lugar a esta resolucién tienen que ver,
precisamente, con el accidente de un vehiculo ocurrido en Marruc-
cos, conducido por D. Benigno, al volcar dicho vehiculo sin inter-
vencion de ningan otro. El vchiculo tenfa matricula espanola v
estaba asegurado en una entidad también espafiola. Como conse-
cuencia del accidente fallecieron dos ocupantes y resulté lesionada
otra ocupante del vehiculo.

A raiz de estos hechos, los herederos de los dos fallecidos v la
lesionada interpusieron una demanda de responsabilidad en el Juz-
gado de Primera Instancia n. 5 de Cartagena, que examiné y con-
sider6 que los tribunales espafioles gozaban de jurisdiccion para el
conocimiento del proceso, por aplicacién de lo dispuesto en el art.
22 de la Ley Organica del Poder Judicial.

En consecuencia, el problema que se plantea en este caso es la
determinacién de la ley aplicable, al intervenir en el accidente cle-
mentos extranjeros y ser de aplicacion el Convenio de La Haya de

1971. Se daba la circunstancia de que uno de los fallecidos tenia
residencia en Espaiia, mientras que el otro fallecido y la lesionada
tenian residencia en Marruecos.

Por ello, el juzgado de primera instancia, en aplicacion de las
excepciones del articulo 4 del convenio, indemniz6 a los perjudica-
dos del fallecido residente en Espafia con la ley espafiola, mientras
que los perjudicados del fallecido residente en Marruecos y la le-
sionada marroqui, fueron resarcidos en virtud de la normativa de

dicho pais.
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No se aplicaron los intereses de demora del articulo 20 de la
LCS, con el argumento de la existencia de serias dudas sobre la
condicién de residentes de los demandados y por ende de la apli-
cacion de la normativa aplicable. Se condend, no obstante, al pago
de los intereses de demora ordinarios desde la fecha de ]la demanda
y, desde la sentencia, los intereses procesales del articulo 576 de la
LEC. Se seialé que la normativa marroqui exige que se acredite la
existencia de perjuicios por el retraso o impago de la aseguradora,
sin que exista prueba al respecto. Tampoco se acordé imponer las
costas procesales, dada la existencia de serias dudas de hecho y de
derecho, asi como la estimacion parcial de la demanda.

Contra dicha sentencia, se interpusieron recursos de apelacién
por parte de los herederos de los dos fallecidos, asi como por parte
de la lesionada. En ellos, se cuestionaba la sentencia del juzgado,
en cuanto no habia aplicado la legislacién espariola para el resarci-
miento del dano sufrido, asi como en lo que respecta a la aplicacién
de los intereses del articulo 20 de la LCS.

Dicho recurso fue desestimado por la Audiencia Provincial de
Murcia, al entender la Sala que se habfa aplicado correctamente el
Convenio de La Haya.

Contra la sentencia de la Audiencia se interpusieron por los
demandantes recursos extraordinarios por infraccién procesal y ca-
sacion.

En lo que ahora nos interesa, el recurso de casacion de los perju-
dicados por el fallecido al que se le habia aplicado el derecho espariol,
por tener su residencia en nuestro pais, pretendia que se condenara
ala entidad aseguradora a los intereses del articulo 20 LCS. La Sala
estima el recurso, al entender que, en virtud de la regla 82 de dicho
articulo, no hay causa justificada para que la aseguradora no haya
abonado antes la indemnizacién correspondiente, puesto que «la
mera circunstancia de judicializarse la reclamacién, ante la negativa
de Ja aseguradora de hacerse cargo del siniestro, no puede dejar sin
efecto la aplicacion del art. 20 de la LCS, pues en tal caso su juego
normativo quedaria desvirtuado y su aplicacién subordinada a la
oposicién de las comparifas de seguro».
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Respecto al recurso de casacion de los perjudicados por el falle- -
itransportados por el vehiculo que pertenezcan al pasajero o hayan

cido residente en Marruecos y la lesionada también residente en
este pais, a los que se les habia aplicado la legislacién marroqui, los
recurrentes consideran que era aplicable la ley espanola dado que
el conductor, al producirse el accidente, tenia su residencia habitual
en Espana.

Para la Sala, en este caso, seria aplicable el articulo 4 del Con-

~venio de La Haya que establece «Cuando en el accidente interven-

ga un solo vehiculo, matriculado en un Estado distinto de aquél en
cuyo territorio haya ocurrido el accidente, la ley interna del Estado
en que el vehiculo esté matriculado, sera aplicable para determinar
la responsabilidad: (...) respecto de una victima que viajaba como
pasajero, si tenia su residencia habitual en un Estado distinto de
aquél en cuyo territorio haya ocurrido el accidente». Es decir, que
solo seria aplicable la Ley espanola —ley de matriculacion del ve-
hiculo—, si los ocupantes tuvieran residencia en un pais distinto

- de aquél en el que hubiera ocurrido el accidente».

Comoquiera que uno de los fallecidos y la lesionada, ocupantes
del vehiculo, tenfan su residencia en Marruecos, no se aplica la

legislacion del pais de matriculacion del vehiculo, sino la del Jugar

del accidente. En definitiva, para la Sala, lo que el convenio esta-
blece es que, en los accidentes en los que estan involucradas varias
victimas (conductor, propietario, ocupantes, transetntes...), la lev
aplicable se determinara por separado en relacion con cada uno de
ellos, segtn las reglas establecidas en los tres especificos supuestos
contemplados en dicha norma internacional.

Sin embargo, si hubiera varios vehiculos en el accidente, solo s
aplicaria este criterio al que acabamos de aludir de aplicacion de la
ley del pais de matriculacién del vehiculo, si todos los vehiculos
implicados estuvieran matriculados en el mismo Estado. Obviamen-
te este supuesto es menos frecuente.

Por otro lado, el articulo 5 del convenio se refiere a los daiios
producidos en los bienes transportados en el vehiculo por parte de

los ocupantes; disponiendo que la ley aplicable en virtud de los,

articulos 3 y 4 a la responsabilidad con respecto al pasajero regiré
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también la responsabilidad por los dafios producidos en los bienes

“sido confiados a su cuidado.

El apartado 2 de dicho articulo se ocupa de los dafios produci-
dos a los bienes transportados por el vehiculo distintos de los pre-
vistos en el parrafo precedente, indicando que, en virtud de lo
previsto en los articulos 3 y 4, regird la ley con respecto al propie-
tario del vehiculo.

El apartado 3° establece la ley aplicable a la responsabilidad por
los dafios producidos en los bienes que se encontraren fuera del o
de Jos vehiculos, que sera la ley del Estado en cuyo territorio hu-
biere ocurrido el accidente. Sin embargo, la responsabilidad por los
danos en los efectos personales de la victima que se encontrare
fuera del o de los vehiculos se regird por la ley interna del Estado
en el cual el o los vehiculos estén matriculados, cuando dicha ley
sea aplicable a la responsabilidad con respecto a la victima en virtud
del articulo 4.

Finalmente, el articulo 6 establece que en el caso de los vehicu-
los no matriculados o de los matriculados en varios Estados, la ley
interna del Estado donde estén habitualmente estacionados susti-
tuird a la del Estado de matricula. La misma regla se aplicard cuan-
do ni el propietario, ni el poseedor, ni el conductor del vehiculo
tuvieren, en el momento de ocurrir el accidente, su residencia ha-
bitual en el Estado donde estuviere matriculado el vehiculo.

1.1.3. Otros aspectos relacionados con el accidente

En cuanto a las normas aplicables sobre circulacion y seguridad
vial, es importante mencionar que el Convenio de La Haya prevé
en su art. 7, que «Cualquiera que sea la ley aplicable, para determinar
la responsabilidad se deberdn tener en cuenta las normas sobre circulacion
J seguridad que estuvieren en vigor en el lugar y momento del accidente».
El convenio dice «se deberan tener en cuenta» y no «se aplicaran»,
con lo que se plantea la duda del alcance de la primera expresién.

{ Pensamos que lo mis razonable es considerar que las normas sobre
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trafico, circulacion y seguridad vial aplicables serdn en todo caso
las del pais de acaecimiento del siniestro®4.

El articulo 8 se refiere a las cuestiones relativas a la responsabi-
lidad civil que estan dentro del convenio, elaborando una lista am-
plia en la que se incluyen todos los elementos de la responsabilidad
que deben ser tratados por la Ley que se aplique, segin los criterios
indicados®. De esta lista, quedarian fuera, las cuestiones relativas
al seguro de responsabilidad civil®6, asi como otras relativas al 4m-
bito penal y administrativo, segiin he indicado en este Gltimo caso.

En tal sentido, en ocasiones se plantean problemas relacionados
con la litispendencia, por cuanto que, pese a que se puede dar una
de las excepciones del convenio y aplicar, por ejemplo, la ley espa-
nola, puede ocurrir que se estén juzgando los mismos hechos, por

84. Asi lo interpreta: FERNANDEZ MARTIN, M.]., «Las oficinas nacionales de
seguro (Bureaux). Los Convenios Inter-Bureaux», Cap. IX, [* parte, en REGLERO
Campos, L.F (Director)/ BADILLO ARIAS, J.A. (Coord.), Accidentes de Circulaciin:
Responsabilidad Civil y Seguro, Cizur Menor (Navarra), Aranzadi, 3* edicion,
2013, pag. 1402.

85. Esta lista contiene los siguientes elementos: 1. las condiciones y el alcance
de la responsabilidad; 2. las causas de exoneracion, asi como toda limitacion
y distribucién de responsabilidad; 3. la existencia y la indole de los danm
lndemmzdbles 4. las modalidades y la cuantia de la indemnizacion; 5.
transmisibilidad del derecho a indemnizacién; 6. las personas que tcn‘g m
derecho a indemnizacion por daios que hayan sufrido personal-mente; 7. Ia
responsabilidad del comitente por causa de su encargado;

8. las prescripciones y caducidades por expiracion de un plazo, con inclusion
del comienzo, la interrupcion y la suspension de los plazos.

86. No obstante, respecto al seguro de responsabilidad civil, el art. 9 del
Convenio reconoce el derecho de los perjudicados de poder ejercitar la accién
directa contra el asegurador, en determinados supuestos: i) si ese derecho le
es reconocido por la ley aplicable conforme a lo dispuesto en los articulos 3,
4 6 5; i) Si la ley del Estado en que estuviere matriculado el vehiculo, aplicable
conforme a los articulos 4 6 5, no reconociera este derecho, podria no obstante
ser ejercitado siempre que estuviere admitido por la ley interna del Estado en
cuyo territorio hubiere ocurrido el accidente y iii) si ninguna de estas leyes
reconociera este derecho, podria ejercitarse caso de estar admitido por la Ley
del Contrato de Seguro.
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haberse iniciado actuaciones penales en el pais donde ha ocurrido
el accidente, que es distinto al de matriculacién del vehiculo y re-
sidencia de sus ocupantes.

Este es el accidente analizado en la Sentencia n® 13/2012, de
13 de enero de 2012, de la Audiencia Provincial de Barcelona (Sec-
cién 16%). En este caso, se produce el fallecimiento de pasajero al
caer al mar el vehiculo en el que viajaba cuando lo subian a un
barco en Téanger. El vehiculo estaba matriculado en Espafa y el
ocupante fallecido era residente espaiiol, por lo que la ley aplicable
era la espanola, porque asi lo dispone las excepciones previstas en
cl Convenio de La Haya, segin acabamos de ver.

Se pretendi6 en la demanda que los actores, padres y esposa del
fallecido, fuesen indemnizados en la suma de 239.602,6 euros,
determinada conforme a la legislacion marroqui, o subsidiariamen-
te, de aplicarse la legislacion espafiola, en 154.809,37 euros®’, am-
bas cantidades a distribuir entre los citados herederos. En la au-
diencia previa la parte demandante renuncié a ampararse en la
normativa de Marruecos y solicité la aplicacion de la espanola. El
Juzgado estimé la demanda vy fij6 las indemnizaciones conforme a
lo dispuesto en la ley marroqui, que entendi6 aplicable por haber
ocurrido los hechos en el pais vecino.

La aseguradora demandada insiste en su recurso de apelacién
en que estamos ante un supuesto de cosa juzgada, pues en Tanger
se inicid un proceso de indole penal, en el que se reclamaron vy fi-
jaron las indemnizaciones correspondientes para los mismos que
ahora demandan en Espana.

Segun la sentencia de la Audiencia Provincial de Barcelona, el
Juzgado ya consider6 la cuestion y desestimé la peticién de sobre-
seimiento del proceso porque la documentacién presentada no
cumplia los requisitos establecidos en el Convenio de Cooperacién

87. Aunque en el texto de la sentencia se indican esas cantidades, supongo
que serd al revés: 239.602,6, aplicando legislacion espafiola y 154.809,37
euros, segln la legislacién marroqui.
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Judicial entre Espafia y Marruecos. En esta segunda instancia la
cuestion se plantea de nuevo, pues la aseguradora condenada fun-
da su recurso exclusivamente en el argumento de la cosa juzgada,
habiendo aportado en defensa de su tesis copia de una sentencia
del Tribunal de Apelacién de Tanger, que confirmé la que se habia
dictado en primera instancia confiriendo determinadas indemni-
zaciones por razén de estos hechos; documento que fue admitido
por la Audiencia Provincial, con la oposicién de la parte deman-
dante.

La Sala, en lo que respecta a la cosa juzgada, comparte cl
criterio del Juzgado en este punto, porque no se han cumplido
los requisitos que exige dicho convenio para que pueda estimarse
la cosa juzgada de la sentencia marroqui. No obstante, la Audien-
cia Provincial de Barcelona indica que ha de considerarse exis-
tente el proceso penal en Marruecos, pues aunque la documen-
tacion presentada sea insuficiente para apreciar la excepcion de
cosa juzgada, si es suficiente para considerar que el proceso exis-
te realmente, lo que por otra parte no se niega por la parte de-
mandante.

En definitiva, la sentencia considera que el proceso seguido en
Tanger, no puede fundar la desestimacién de la demanda sin entrar
en el fondo de la misma por razén de cosa juzgada ni tampoco por
razén de litispendencia, porque, aunque es apreciable de oficio, lo
cierto es que no conocemos en qué fecha deben entenderse produ-
cidos conforme al derecho marroqui los efectos de la litispendencia
del proceso penal respecto a la cuestion civil indemnizatoria acu-
mulada en el mismo, de modo que, aunque es légico que el proceso
penal se iniciase antes que el nuestro, no puede afirmarse si cuando
el proceso se inici6 en Espana ya estaba ejercitada la accion civil en
el proceso seguido en Marruecos.

De este modo, la Sala entra a valorar el fondo del asunto, sos-
teniendo que, en virtud de las excepciones establecidas en el arti-
culo 4 del Convenio de La Haya, debe aplicarse la ley espafiola, por
cuanto el dnico vehiculo involucrado en el accidente tenia matri-
cula espaiiola y el ocupante fallecido era residente espariol.
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1.1.4. Aplicacién del Convenio de La Haya por parte
de los tribunales espanoles

No se puede decir que la aplicacion de las normas de este con-
venio haya sido pacifica y no haya estado exenta de problemas de
toda indole. El primero de ellos, puede ser las dificultades técnicas
de la prueba y conocimiento del derecho de los demas paises sig-
natarios del convenio. Ha habido una inercia judicial a rechazar la
aplicacién de un derecho distinto al de su fuero, aplicando la Ley
y ¢l sistema espariol con absoluto desprecio de las normas del con-
venio®®.

En algunas ocasiones, se ha utilizado el Convenio de La Haya
que, como venimos diciendo, solo se refiere a la determinacién de
la Ley aplicable, para establecer la jurisdiccién competente. Ejemplo
de ello es la Sentencia de la AP de Barcelona (Seccién 162), de 16
de junio de 2005 y el Auto de la AP de Madrid (seccion 21?) de 18
de diciembre de 2007.

En el primer caso, se trataba de un accidente ocurrido en Ma-
rruecos, en el que fallece la ocupante de un vehiculo con matricula
espaiiola. El actor, marido de la fallecida, ejercité en Espaiia la ac-
cion directa contra la entidad aseguradora.

La entidad aseguradora, que habia sido condenada en primera
instancia, argumenta en su recurso de apelaciéon que para determi-
nar la competencia judicial debe acudirse a al Convenio de La Ha-
va. Para la Audiencia Provincial, el vehiculo en el que ocurrié6 el
accidente estaba matriculado en Espana, y la victima, la esposa del
actor, tenfa en Espana su residencia a la vista de la documentacién
aportada, por lo que la jurisdiccién espaiiola puede entrar a conocer
de la reclamacién planteada por el actor.

88. Vid. FERNANDEZ MARTIN, M.J., «Las oficinas nacionales de seguro
{Bureaux). Los Convenios Inter-Bureaux», Cap. IX, 1* parte, en REGLERO
Camros, L.F (Director)/ BADILLO ARIAS, J.A. (Coord.), Accidentes de
Circulacion: Responsabilidad Civil y Seguro, Cizur Menor (Navarra), Aranzadi,
3% edicién, 2013, pag. 1404.
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En el segundo caso, el Auto de la Audiencia Provincial de Ma-
drid (seccion 21?*) de 18 de diciembre de 2007, los hechos son si-
milares al comentado anteriormente. Se trata de un accidente ocu-
rrido en Marruecos, en el que las victimas del accidente tenfan
residencia en Espana y los vehiculos intervinientes estaban tambié¢n
matriculados en Espaia. En este caso, cambia el razonamiento de
la Audiencia Provincial de Madrid en el siguiente sentido: «la juris-
diccion espariola es la competente para resolver el litigio habido entre las
partes al estar matriculados en Espaiia los dos vehiculos que intervinieron
en el accidente ocurrido en Rabat —Marruecos— de conformidad con lo
dispuesto en el Convenio de La Haya de 4 de mayo de 1971, articulo 36
de la Ley de Enjuiciamiento Civil, siendo competente para resolver los tri-
bunales civiles»S.

Otro de los problemas que se plantean en la prictica, tal vez ¢l
principal, es la litispendencia. Pensemos que en este tipo de acci-
dentes es frecuente que se sigan actuaciones penales, que pueden
haber concluido o no cuando se interpone la demanda en otro pais,
en las que se puede haber entrado también en la determinacién de
las responsabilidades civiles, bien en estos procedimientos penales,
bien demandando por la via civil en el pais de ocurrencia.

Posteriormente, por no estar de acuerdo con la cantidad otor-
gada o por plantearse problemas de ejecucién de la sentencia, se
demanda en el pais de residencia de las victimas. Es el caso de la
Sentencia de la Audiencia Provincial de Barcelona (Seccion 16%),
de 13 enero de 2012, en el que se reclama en Espana por el falleci-
miento de un ocupante de un vehiculo de matricula espanola, que
habia caido al mar mientras embarcaba en el Puerto de Tanger, que
he comentado en el apartado anterior.

89. Ha habido resoluciones que han corregido este error, de confundir el
derecho aplicable con la jurisdiccion competente, como Auto ntmero 41/2008
de la AP Madrid (Secc. 20*) de 28 de enero y la Sentencia n® 299/2008 de la
AP Las Palmas (Seccién 4*) de 30 de junio de 2008, que rechazan la aplicacion

1

del Convenio de La Haya para resolver el problema relativo a la determinacion
de la competencia judicial.
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El Tribunal Supremo, en STS n® 722/2009 de 23 marzo de
2010, defiende, con buen criterio, la aplicacién del derecho extran-
jero, en este Caso suizo, al asunto analizado. Se trataba de un acci-
dente ocurrido en Espana, en el que el tnico vehiculo implicado
estaba matriculado en Suiza y el tomador del seguro era residente
de este pais. El alto tribunal, considera de aplicacion el art. 4 del
Convenio de La Haya, que establece la aplicacion del derecho sui-
zo. En este sentido, es relevante la argumentacién de la Sala, al
indicar: «Como consecuencia el derecho extranjero no tiene que ser alegado
en el proceso por las partes para que el Juez deba tener en cuenta la desig-
nacién que de él efectiia la norma de conflicto, por mds que cllo sea para
darle el tratamiento procesal que corresponda. Lo que han de alegar las
partes son hechos que, por la concurrencia de elementos extranjeros, se sub-
suman bajo la prevision de esta norma. Basta con tal alegacion para que,
como efecto de dicha norma, se considere que el litigio debe resolverse segiin
el derecho extranjero en la misma designado».

Finalmente, debemos indicar que el Convenio de La Haya se
aplica con independencia de que el otro Estado donde haya ocurri-
do el accidente lo tenga o no suscrito. Basta con que lo haya sus-
crito el pais de la victima que lo alega, tal como se establece en su
articulo 11, que dispone: «La aplicacion de los articulos 1 al 10 del
presente Convenio no depende de condicion alguna de reciprocidad. El Con-
venio de aplicard aun cuando la ley uplicable no sea la de un Estado con-
tratante».

Este es el caso de accidente resuelto en la comentada Sentencia
n’ 13/2012, de 13 de enero de 2012, de la Audiencia Provincial de
Barcelona (Seccién 16%). Para la Sala, el convenio es aplicable por
los tribunales espanoles sin sujecién a «condiciéon alguna de reci-
procidad», segiin dispone su articulo 11, lo cual significa que para
que los paises miembros del tratado lo apliquen no es preciso que
sea aplicado también por el otro pais que, en el caso de que se tra-
te, guarde relacién con los hechos. Se aplica, anade el articulo 11,
incluso aunque la ley designada como aplicable por el convenio no

sea la de un estado contratante. En definitiva, lo que hace la con-
{ venci6n internacional es innovar el derecho interno de nuestro pafs,

i
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como ocurre, en general, con los tratados internacionales conform
al articulo 96 de la Constitucién.

La responsabilidad civil derivada de los accidentes de circulacion transfronterizos...

No valoramos la competencia jurisdiccional —que lo haremos
n el apartado correspondiente— ni la legitimacién pasiva para ser

Sin embargo, la jurisprudencia espafola no siempre acierta cor demandado del representante para la tramitacién y liquidacién de

respecto a la prevalencia del Convenio de La Haya sobre el Regla

siniestros en Espaia dc la aseguradora portuguesa. Tan solo anali-

mento Roma Il y sobre la aplicaciéon del convenio, aunque no est zaremos la ley aplicable a este caso, teniendo en cuenta que Espana

suscrito por uno de los paises involucrados en el accidente. Este e
caso analizado en la reciente sentencia n°® 167/2020 de la Audien
cia Provincial de Barcelona de 19 de junio de 2020%.

Se trata de una colisién de dos camiones en Portugal, siendr
uno de ellos portugués y otro espariol. El propietario del vehicul
espafol interpuso demanda en Espaiia contra Van Ameyde Espana
SA, que era el representante para la tramitacion y liquidacion d
siniestros de la aseguradora portuguesa del otro camién intervinien
te en el accidente (Acoreana Seguros)?!.

90. Sobre esta resolucion, vid. comentario de LAFUENTE SANCHEZ R, «L
compleja aplicacién de las normas de conflicto por los tribunales espaiioles ¢
supuestos de accidentes de trifico transfronterizos», en Revista de Responsabilida,
civil y Seguro, editada por Inese, n 10, noviembre de 2020, pags. 27 y ss. Par
este autor «La reciente sentencia de la Seccion Primera de la Audienci
Provincial de Barcelona de 19 de junio de 20201 pone de manifiesto, una ve
mas, estas dificultades v me va a permitir analizar v clarificar algunos de lo
principales aspectos que abarca la disciplina de Derecho internacional privad
como sector del ordenamiento juridico espanol encargado de regular I
situaciones privadas internacionales, a saber, la competencia judicia
internacional de nuestros tribunales, a la luz del Reglamento Bruselas 1 bis?
la determinacion de la ley aplicable en materia de responsabilida
extracontractual derivada de un accidente de circulacién con element
extranjero, al socaire de las normas de conflicto previstas en el Reglament
Roma II relativo a la ley aplicable a las obligaciones extracontractuales3 y er
el Convenio de La Haya de 1971, sobre la ley aplicable en materia de accidente
de circulacion por carretera; y los aspectos relacionados con la prueba
aplicacién del derecho extranjero por parte de nuestros tribunales y, en s
defecto, de aplicacion subsidiaria del derecho espafol».

91. Més adelante analizaremos la legitimacién de los representantes para k
tramitacién y liquidacién de siniestros de las entidades extranjeras.
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ticne suscrito el Convenio de la Haya.

Ni el Juzgado de 1? Instancia n® 28 de Barcelona, que conocié
el accidente en primera instancia, ni la Audiencia Provincial de
Barcelona, discuten su competencia para conocer este asunto. En
cuanto a la ley aplicable, ambas partes estdn de acuerdo en que la
determinacién del derecho aplicable debe ser regulado por el Con-
venio de la Haya, que consideran es de aplicacién preferente, dado
su cardcter especifico sobre el Reglamento Roma II.

La parte demandada cita en apoyo de esta consideracién la
sentencia del Tribunal Supremo nimero 722/2009 de 23 de marzo,
olvidando que esta resolucién se refiere a Suiza, pais que, al no ser
miembro de la UE, no le es de aplicacién el Reglamento, lo que, en
todo caso, justifica la aplicaciéon en el caso particular del convenio
citado de 4 de mayo de 1971.

La Audiencia Provincial de Barcelona, refiriéndose al sistema
de fuentes de Derecho internacional privado que establece el dere-
cho esparnol, distingue entre normas de origen institucional, con-
vencional e interno, para concluir que las normas de origen insti-
tucional prevalecen sobre las normas de origen convencional y las
de origen estatal y que, a su vez, las normas de origen convencional
prevalecen sobre las de origen estatal. De este modo, entiende —a
mi juicio, erroneamente—, que un Reglamento de la UE siempre
prevalecerd sobre un convenio ya que, de lo contrario, se originarian
muchas situaciones en las que los Estados miembros incumplirian
los Reglamentos de la UE invocando una convencién particular, o
inclusive su derecho interno, provocando inseguridad juridica y
vulnerando asi la comunidad de Derecho que conforma la Union
Europea.

Asimismo, la sentencia afiade que el principio de especialidad
ue citan las partes y acoge la resolucién de instancia no puede ser
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aplicado a la presente situacién puesto que una Convencién, por
muy especifica y particular que sea, nunca puede derogar o contra-
decir un Reglamento, por las razones antes explicadas.

La Audiencia se olvida de lo previsto en el articulo 28 del propio
Reglamento Roma 11, que establece la prelacion de los convenios
internacionales firmados por los Estados miembros sobre el propio
Reglamento??.

Otro argumento de la sentencia —a mi juicio, también erré-
neo— es que no debe aplicarse el Convenio de la Haya, puesto que
Portugal, donde ocurre el accidente, no ha ratificado dicho conve-
nio. También se olvida la Sala de lo previsto en el articulo 11 del
convenio, que establece su aplicacion si ha sido suscrito por uno
solo de los paises involucrados en el accidente.

En cambio, la sentencia de la misma Audiencia Provincial de
Barcelona n° 371/2020 de 23 de diciembre de 2020, establece la
prevalencia del Convenio de la Haya sobre el Reglamento Roma II.
Se trata de una accién de repeticion de Allianz contra Mapfre, por
un accidente ocurrido en Francia entre un vehiculo espaiol, asegu-
rado en Allianz y un vehiculo polaco, asegurado en la entidad War-
ta, de la que Mapfre era representante en Espana.

La demanda se produce pasado el afio desde que Allianz pagé
a su asegurado. Asi, la actora pretende que se aplique el Derecho
francés, que establece un plazo de prescripcion de 5 afios, mientras
que la demandada alega la aplicacién del Derecho espanol, cuyo
plazo de prescripcién es de un afo. La sentencia de primera instan-
cia entiende aplicable ¢l Derecho espaiol, por lo que desestima la
demanda por prescripcion, motivo por el que la actora recurre en
apelacién.

92. En este sentido, el articulo 28 del Reglamento Roma II dispone: «E!
presente Reglamento no afectara a la aplicacion de los convenios internacionales
en que sean parte uno o mas Estados miembros en la adopcién del presente
Reglamento y que regulen los conflictos de leyes en materia de obligaciones
extracontractuales».
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El debate se centra en que la parte actora entiende aplicable la
| ley francesa con arreglo al articulo 4 del Reglamento del Reglamen-

to Roma II; mientras que la parte demandada, apuntando un cri-
terio asumido en la sentencia apelada, defiende la aplicacién de la
ley espanola con arreglo a las excepciones que plantea el articulo
citado.

Sin embargo, para la Sala, que estima el recurso de la actora, la
norma de Derecho internacional privado que resuelve esta cuestion
no estd acertadamente apuntada por los litigantes. Sostiene que en
materia de accidentes de circulacion resulta de aplicacién preferen-
te el Convenio de La Haya sobre la ley material aplicable a los ac-
cidentes de circulacion, del que son parte Espafia y Francia.

En tal sentido, la Sala argumenta en su fundamento de derecho
sexto que el articulo 3 del Convenio de La Haya de 4 de mayo de
1971 deja bien claro que «la Ley aplicable serd la ley interna del
Estado en cuyo territorio haya ocurrido el accidente», que en este
caso seria la ley francesa, cuyo plazo de prescripcién es de 5 afios.

1.2. El Reglamento (CE) n°® 864/2007 del Parlamento
y del Consejo de 11 de julio de 2007 relativo a
la ley aplicable a las obligaciones
extracontractuales («Roma II»)

1.2.1. Introduccion

El Reglamento (CE) 864/2007, del Parlamento Europeo y del
Consejo de 11 de julio de 2007, relativo a la ley aplicable a las
obligaciones extracontractuales, conocido como »Roma II», obliga
a todos los Estados de la UE con la tnica excepcién de Dinamarca
(art. 1.4) y se refiere a la mayoria de las obligaciones extracontrac-
tuales.

Como he indicado, no contiene una norma conflictual especial
para los accidentes de circulacién, pero debe entenderse que se

jencuentran dentro de las obligaciones extracontractuales por de
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dafios producidos a terceros, como también lo estdn las derivadas
de contaminacién del medio ambiente, delitos, agresiones contra
la propiedad ajena, etc.%3.

Por tanto, aunque los accidentes de circulacion por carretera no
sean objeto de una norma especial en el reglamento, es evidente
que el mismo establece un régimen uniforme aplicable también cn
esa materia, si bien no rige en este 4mbito en Espafa, mientras
nuestro pais continde siendo parte del Convenio de La Haya, por
cuanto que el articulo 28.1 del Reglamento «Roma II» establece:
«El presente Reglamento no afectard a la aplicacion de los Convenios inter-
nacionales en que sean parte uno o mds Estados miembros en el momento
de la adopcion del presente Reglamento y que regulen los conflictos de leyes
en materia de obligaciones extracontractuales»*3.

En todo caso, cuando sea aplicable el reglamento en la determi-
nacion del derecho que debe prevalecer, hay que tener en cuenty,
como una novedad importante de esta norma comunitaria, la pre-
vision en su articulo 14 de la autonomia de las partes, quiénes
podran convenir someter la obligacién extracontractual a la ley que
elijan, mediante un acuerdo posterior al hecho generador del dario,
o bien cuando todas las partes desarrollen una actividad comercial,
también mediante un acuerdo negociado libremente antes del hecho
generador del dano.

En cuanto a la proteccion de los terceros, el articulo 14.1 in fine
dispone que «La eleccion deberd manifestarse expresamente o re-

93. Asi lo indica, CALVO CAravaca, A.L., CARRASCOSA GONZALEZ, ]., «l
Reglamento «Roma I»: Reglas generales sobre determinacion de la ley aplicable
a las obligaciones Extracontractuales», Revista Critica de Derecho Inmobiliario, 0’
712, pag. 838.

94. Vid. DE MIGUEL ASENSIO, PA., «El régimen comunitario relativo a la lev
aplicable a las obligaciones extracontractuales», Revista Espanola de Scgures,
2009, n° 140, que anade: «La ausencia de un régimen especial implica que d
tratamiento de esta materia en el Reglamento viene determinado por la aplicacidn
bdsicamente de los articulos 14 y 4, siendo previsiblemente en el sector de los accidentes
de circulacidn por carretera donde ¢l articulo 4 serd de aplicacion mds frecuente o
aquellos Estados miembros que no son parte del Convenio de La Haya».
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sultar de manera inequivoca de las circunstancias del caso y no
perjudicard los derechos de terceros». Parece que esta proteccién de
los terceros estd relacionada con la posibilidad que estos tienen de
cjercitar la accion directa contra el asegurador de la persona respon-
sable para reclamarle el resarcimiento de los daios, si asi lo dispo-
ne la ley aplicable a la obligacion extracontractual o la ley aplicable
al contrato de seguro, tal como prevé el articulo 18 del Reglamento
Roma II. Sin embargo, si ninguna de esas leyes lo permitiese, las
partes no podrian elegir otra ley que posibilitara a la victima ejercer
la accién directa contra el asegurador?>.

En cuanto a lo que debe entenderse por obligacion extracon-
tractual, el considerando 11 establece que este concepto de obliga-
cién extracontractual varia de un Estado miembro a otro. Por ello,
a efectos del presente Reglamento, la nocion de obligacién extra-
contractual deberd entenderse como un concepto auténomo. Las
normas de conflicto de leyes contenidas en el presente Reglamento
deben aplicarse también a las obligaciones extracontractuales ba-
sadas en la responsabilidad objetiva.

El reglamento, pese a declarar que la nocién de obligacion ex-
tracontractual debe tener un cardcter autobnomo, no establece una
definicién concreta sobre lo que debe entenderse por dicha obliga-
cion. Tan solo el articulo 1.1 nos dice que el presente reglamento
se aplicara a las obligaciones extracontractuales en materia civil y
mercantil, en las situaciones que comportan un conflicto de leyes
v que no se aplicard, en particular, a las materias fiscales, aduaneras
v administrativas ni a los casos en que el Estado incurra en respon-
sabilidad por acciones u omisiones en el ejercicio de su autoridad.

No obstante, en el parrafo 2 del citado articulo se excluyen
algunas obligaciones extracontractuales civiles y mercantiles: «a)

95. Asi lo indica RODRIGUEZ VAZQUEZ A. «La ley aplicable a las obligaciones
extracontractuales en el espacio europeo», op. cit., pig. 9, cuya nota 19 se
refiere a «JIMENEZ BLANCO, P, «El régimen de las acciones directas en el

Reglamento de Roma 11», Anuario espafiol de Derecho internacional privado,
t. VI, 2007, pags. 287-313»,
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las obligaciones extracontractuales que se deriven de relaciones
familiares y de relaciones que la legislacién aplicable a las mismas
considere que tienen efectos comparables, incluida la obligacion
de alimentos; b) las obligaciones extracontractuales que sc deriven
de regimenes econémicos matrimoniales, de regimenes econémi-
cos resultantes de relaciones que la legislacion aplicable a las mis-
mas considere que tienen efectos comparables al matrimonio, v
de testamentos y sucesiones; ¢) las que se deriven de letras de
cambio, cheques y pagarés, asi como de otros instrumentos nego-
ciables en la medida en que las obligaciones nacidas de estos ul-
timos instrumentos se deriven de su cardcter negociable; d) las
obligaciones extracontractuales que se deriven del derecho de so-
ciedades, asociaciones y otras personas juridicas (constitucion,
registro, disolucion...); e) las que se deriven de la relaciones entre
los fundadores, administradores y beneficiarios de un trust creado
de manera voluntaria; f) las obligaciones extracontractuales que
se deriven de un dafo nuclear; g) las obligaciones extracontrac-
tuales que se deriven de la violacion de la intimidad o de los de-

rechos relacionados con la personalidad; en particular, la difama-
cién».

1.2.2. Aplicacién de la ley del pais donde se produce
el dano

En el supuesto en el que las partes no hayan optado por elegir
el derecho aplicable, éste debe determinarse de acuerdo con lo pre-
visto en su articulo 4, que establece una regla general que vienc
matizada por la introduccion de determinadas excepciones.

La regla general establecida en el apartado primero del articulo
4 es la siguiente: «Salvo disposicidn en contrario del presente Reglamento,
la Ley aplicable a una obligacion extracontractual que se derive de un hecho
darioso es la del pais donde se produce el daiio, independientemente del pais
donde se haya producido el hecho generador del dafio y cualesquiera que

sean el pais o los paises en que se producen las consecuencias indirectas del
hecho en cuestion.
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Como puede verse, esta regla general contrapone o distingue
«Pais donde se produce ¢l dafio» (lex loci damni) y «Pais donde se haya
producido el hecho generador»?°. De este modo, podria entenderse que
en la mayoria de los supuestos, y aqui deben incluirse los dafios
derivados de accidentes de tréfico, la ley aplicable serd la del pais
donde se sufre el dafo que, normalmente, coincidird con el pais de
residencia de la victima.

No obstante, parece que esta distincién estd pensada para dafios
de otro tipo: medioambientales, productos defectuosos, contami-
nacion, etc. En cambio, no vemos claro que esta distincion, por la
que se asimile «pafs donde se produce el daiio» con «pais en el que

residen las victimas», a efectos determinar el derecho aplicable, sea
vilida para los accidentes de circulacion.

No lo entiende asi, por ejemplo, la Sentencia de la Audiencia
Provincial de Pontevedra (Seccion 3%), de 6 de noviembre de 2012.
Se trata de un accidente en Portugal, en el que resultaron lesionados
el conductor y el ocupante de un vehiculo espanol, que habia coli-
sionado con un portugués, siendo éste responsable de accidente.
Para la Sala, la lectura del articulo 4 del Reglamento «Roma II»
ratifica la acertada interpretacion del Juez a quo, pues esta disposi-
cién establece como norma general la aplicacién de la ley del pais
donde se produce el dano, en este caso Portugal®”.

96. Para CALVO CARAVACA, ALL., CARRASCOSA GONZALEZ, J., «El Reglamento
«Roma II»: Reglas generales sobre determinacion de la ley aplicable a las
obligaciones Extracontractuales», Revista Critica de Derecho Inmobiliario, n°® 712,
pag. 881, «se trata del tradicional criterio Lex Loci Delicti Commissi (= Ley del lugar
donde ha ocurrido el hecho ilicito), si bien concretada bajo la forma de Lex Damni o
Erfolgsort (= Ley del lugar donde s produce ¢l daito derivado del hecho ilicito)».

97. Sobre esta cuestion, vid. MORATINOS MEISSNER L.C., «Breve anilisis de la
reclamacién de dafios sufridos en accidentes de circulacion en Espafa por
alemanes ante los juzgados de su pais», Revista de Responsabilidad Civil y Seguro,
Asociacién Espanola de Abogados especialista en Responsabilidad Civil y
Seguro, n® 43, indica que «El Derecho internacional aleman establece en el

i articulo 40 EGBGB (Einfithrungsgesetz zum Burgerlichen Gesetzbuch) la
1 aplicacién del derecho material espanol; es decir, del Cédigo Civil vy,
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En tal sentido, entiendo que, efectivamente, tratdndose de un
accidente de circulacién, el pais donde se produce el dario, debe scr
el pais donde ha ocurrido el accidente y, en consecuencia, segan lo
indicado, se aplicard la ley de dicho pais”®, salvo que ambas partces,
en virtud de la autonomia de la voluntad hayan decidido someter la
obligacion extracontractual a la ley del otro pafs, o estemos ante tmna
de las excepciones a las que aludo en el apartado siguiente. En defi-
nitiva, a estos efectos, coincide el pais donde se produce el daio con
el pais donde se ha producido el hecho generador del dano.

En un atropello de dos peatones espafoles en el Reino Unido,
la sentencia de la Audiencia Provincial de Barcelona n® 49/2020 de
31 enero de 2020, sostiene que «pais donde se produce el dano cs
el del lugar del accidente o el del dano directo con independencia
del dano indirecto o el de la sanidad o consolidacion de las lesiones»
que, al tratarse de residentes espafoles se produjo en nuestro pafs.
En este caso, se desestim6 la demanda por culpa exclusiva de las
victimas, puesto que en el Derecho anglosajon la carga de la prue-
ba corresponde al demandante, salvo en el supuesto de existir una
probabilidad mis elevada de que el accidente haya sido ocasionado
por la conductora, lo que en modo alguno concurria al no haberse
acreditado ningiin tipo de imprudencia por la misma.

En este caso, en el que se aplicé el Reglamento Roma 11, los
actores pretendfan aplicar la legislacion espanola, aludiendo a la
excepcion de su articulo 4, pues aun cuando el atropello se produ
jo en Inglaterra, del conjunto de circunstancias tenia mayores vin-

consecuentemente, de la LRCSCVM a los siniestros ocurridos en Espaia. Esta
norma reproduce por tanto lo que mismamente establece el articulo 31 de la
Ley de responsabilidad civil y seguro en la circulacién de vehiculos a motor,
asi como el sistema general de derecho internacional privado».

98. En tal sentido, en el considerando 16, se establece «...La conexi6én con ¢
pais donde se produzca el dafio directo (lex loci damni) crea un justo equilibrio
entre los intereses de la persona cuya responsabilidad se alega y la persom
perjudicada, y corresponde también a la concepcion moderna del Derecho de
responsabilidad civil y al desarrollo de los regimenes de responsabilidad objetiva.
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| culos con Espana, toda vez que el seguimiento, curacién y consoli-
tdacion de las lesiones con secuelas se produjo en dicho pais.

La Sala, apclando a distintas SSTJUE, como la comentada del
caso Lazar —que interpreta el articulo 4—, y al considerando 17
del Reglamento, que establece que el pais en el que se produce el
dano directo es aquel en el que se haya sufrido la lesién o se haya
danado la propiedad, independientemente del pais o paises en los
que pudiera haber consecuencias indirectas, desestima las preten-
siones de los actores, ratificando que la legislacion aplicable era la
inglesa (en este caso, entiendo que los actores, al ser espafoles,
podrian haber invocado la aplicacién del Convenio de la Haya, que
prevalece, como he indicado, sobre el Reglamento Roma II, si bien,
la solucién hubiera sido la misma, porque también se habria apli-
cado la Ley inglesa, al no encontrarnos en ninguna de las excepcio-
nes establecidas en el articulo 4 del convenio).

Una vez determinado que en estos casos se aplicara la ley donde
se produce el dafo, una de las cuestiones que se ha planteado al
TJUE es lo que debe entenderse por daito, a efectos de determinar
la ley aplicable a una obligaciéon extracontractual resultante de un
accidente de trifico, en el que los perjuicios relacionados con el fa-
llecimiento de una persona ocurrido en el Estado miembro del foro
y sufridos por los familiares proximos de ésta que tienen su domici-
lio en otro Estado miembro. En tal caso, se plantea si deben califi-
carse como «dano|s|» o como «consccuencias indirectas» de ese ac-
cidente, segiin lo previsto en el articulo 4.1 del Reglamento Roma II.

Se trata de un accidente que dio lugar a la Sentencia Tribunal de
Justicia de la Unién Europea (Sala Cuarta), Caso Florin Lazar contra
Allianz SpA, de 10 diciembre 2015 (C-350/14). La peticiéon de de-
cision prejudicial se planted en el contexto de un litigio entre el Sr.
Lazar, residente en Rumania, y la compania de seguros italiana
Allianz SpA, en relacién con la indemnizacién de los perjuicios pa-
trimoniales y no patrimoniales que aquél habia sufrido debido al
fallecimiento de su hija en un accidente de trafico ocurrido en Italia.

El érgano jurisdiccional remitente, la Corte suprema di cassa-
zione (Tribunal Supremo italiano) interpreté los articulos 2043 y

i
1
(
i
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2059 del Cédigo Civil en el sentido de que los familiares del falle-
cido tienen derecho, iure proprio, a ser indemnizados por los dafios
patrimoniales y no patrimoniales que han soportado. Entre los da-
flos no patrimoniales podrian reconocerse los siguientes: los danos
a la salud (danos comprobados médicamente), los danos morales
(sufrimiento interior) y los danos a la vida de relacion (alteracion
significativa de la vida cotidiana).

Segun el 6rgano jurisdiccional remitente, como los demandan-
tes pretendian que se les indemnizase el perjuicio que afirmaban
haber sufrido personalmente debido al fallecimiento de un miembro
de su familia®?, procede saber si tal perjuicio constituye un dao,
en el sentido del articulo 4, apartado 1, del Reglamento Roma II.
o una consecuencia indirecta del hecho dafioso, en el sentido de la
misma disposicion. Dicho érgano jurisdiccional sefiala que de lu
respuesta a esta cuestion depende el Derecho material que ha de
aplicarse para poder pronunciarse acerca de la existencia y el carac
ter indemnizable de los dafnos invocados ante él por el demandan-
te residente en Rumania. A este respecto, expone razones que pue-
den llevar a la aplicacion, en el litigio del que conoce, tanto del
Derecho italiano como del Derecho rumano.

Por tanto, las preguntas que el tribunal remitente le hace al
TUJE son las siguientes:

¢Coémo ha de interpretarse el concepto de «pais donde se pro-
duce el dafio» en el sentido del articulo 4, apartado 1, del Regla-
mento (Roma II), en el supuesto de la demanda de indemnizacion
de los dafios patrimoniales y no patrimoniales invocados por los
familiares de una persona, fallecida en un accidente de trafico acae-
cido en el Estado del foro, cuando dichos familiares sean residentes
en otro pais de la Union Europea y hayan sufrido alli tales darios?

99. También intervinieron en el litigio y solicitaron la indemnizacién de los
dafios patrimoniales y no patrimoniales la madre y la abuela de la victima,
ambas nacionales rumanas residentes en Italia.
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A efectos de la aplicaci6n del articulo 4, apartado 1, del Regla-
mento (Roma 11), los dafios patrimoniales y no patrimoniales su-
fridos, en su pais de residencia, por los familiares de una persona
fallecida en un accidente de trafico sucedido en el Estado del foro,
sconstituyen un «danio» en el sentido de la primera parte del arti-
culo 4, apartado 1, o bien «consecuencias indirectas» en el sentido
de la segunda parte de este apartado?

El TJUE sostiene que cuando resulta posible identificar que se
ha producido un dano directo, lo que sucede normalmente duran-
te un accidente de tréfico, el lugar de dicho dano directo seri el
punto de conexién pertinente para la determinacion de la ley apli-
cable, con independencia de las consecuencias indirectas de tal
accidente. En el presente asunto, el citado dano estd constituido
por las heridas que provocaron la muerte de la hija del Sr. Lazar,
daio que, segin el érgano jurisdiccional remitente, se produjo en
Italia. Los dafos sufridos por los parientes préximos de ésta deben,
por su parte, considerarse consecuencias indirectas del accidente
de que se trata en el litigio principal, en el sentido del articulo 4,
apartado 1, del Reglamento Roma II.

En consecuencia, el TJUE declara que «El articulo 4, apartado
I, del Reglamento (CE) n® 864/2007 del Parlamento Europeo y del
Consejo, de 11 de julio de 2007, relativo a la ley aplicable a las
obligaciones extracontractuales («Roma II»), debe interpretarse, a
efectos de determinar la ley aplicable a una obligacién extracon-
tractual resultante de un accidente de trifico, en el sentido de que
los perjuicios relacionados con el fallecimiento de una persona en
dicho accidente ocurrido en el Estado miembro del foro y sufridos
por los familiares proximos de ésta que residen en otro Estado
miembro deben calificarse como «consecuencias indirectas» de ese
accidente, en el sentido de dicha disposicién».

1.2.3. Las excepciones del Reglamento Roma II

Los pérrafos segundo y tercero del articulo 4, establecen las
excepciones al criterio general establecido en el parrafo primero. En
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el parrafo segundo, la excepcién hace referencia al criterio de resi-
dencia comun, al senalar: «Que en el momento en que se produce el dario
la persona cuya responsabilidad se alega y la persona perjudicada tengan
su residencia habitual en el mismo pais, en cuyo caso la obligacién cxtra-
contractual serd regulada por la ley de este iiltimo».

El parrafo tercero se refiere al criterio de proximidad, al indicar:
«Que del conjunto de las circunstancias se desprenda que la obligacion cx-
tracontractual presenta vinculos manifiestamente mds estrechos con un pafs
distinto de los anteriores, en cuyo caso se aplicard la ley de este otro pais».

En la Sentencia de la AP de Pontevedra (Seccion 3%), de 6 de
noviembre de 2012, que acabamos de mencionar, el actor, en su
recurso de apelacién, hace referencia a esta altima excepcion, con
la intencién de que la Sala aplique derecho espanol. Sin embargo,
la Audiencia tampoco considera aplicable la excepcion contenida
en su apartado 3, por desprenderse «que ¢l hecho daitoso presenta vin-
culos manifiestamente mds estrechos con otro pais distinto», que en este
caso se pretende Espafia por la nacionalidad de los lesionados. Es-
ta nacionalidad no es argumento suficiente porque ya el apartado
2 se refiere a ese supuesto, pero con exigencia expresa de ser las dos
partes (responsable v perjudicado) las que tengan su residencia
habitual en otro pais distinto, lo que no resulta ahora acreditado.
Para la Sala, el apartado 3 de este articulo 4 se califica en las con-
sideraciones previas (18) del Reglamento como una «cldusula de
escape», lo que tiene lugar «cuando quede claro, a partir de todas lus
circunstancias del caso, que ¢l daiio estd manifiestamente mds vinculado con
otro pais». En este caso es obvia la vinculacion de Espana, pero no
superior a la de Portugal, dada la nacionalidad del otro vehiculo v
su aseguradora demandada.

Sobre esta cuestion, se ha planteado cierta polémica con los
tribunales ingleses cuando han tenido que juzgar un accidente pro-
ducido en otro Estado miembro. Como se ha dicho, salvo que este-
mos ante una excepcién del Reglamento Roma 11, debe aplicarse la
Ley del pais donde se produce el dano. Sin embargo, en lo que
respecta a la cuantificacién del dafno, se interpretaba por la corte
de apelacion que se trataba de una cuestién procesal y, por ello, por
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ejemplo, en los casos Jacobs vs MIB (afio 2010) y Bloy vs Mib (afio
2013), se concedio a la victima libertad de decisiéon en lo que res-
pecta a la ley aplicable a la cuantificacion de los danos, pudiendo
escoger legislacion britdnica, incluso, aunque la legislacion para la
determinacion de responsabilidad fuese la del pais de ocurrencia.

No parece que la valoracion del dafio sea una cuestion procesal,
sino una cuestién material o sustantiva, por lo que no cabe aplicar
la ley del pafs en el que se juzga a lo primero. Quizd, por ello, el
Tribunal Supremo del Reino Unido, resolvié finalmente la polémi-
ca, en su sentencia de 3 de agosto de 2016, caso Moreno VS MIB,
sosteniendo que para la cuantificacion del dafio debe aplicarse la
lev del pais de ocurrencia del siniestro. Se trataba de una ciudada-
na inglesa que sufrié un accidente en Grecia cuando estaba de va-
caciones, ocasionado por un vehiculo sin seguro. Como consecuen-
cia del mismo, demandé en el Reino Unido al Organismo de
Indemnizacién inglés (Compensation Body), el MIB, que actuaba
en nombre del Fondo de Garantia Griego.

La perjudicado, Sra. Moreno, pretendia que se aplicara la Ley
inglesa respecto a la cuantificacion del dano, como en los casos
citados anteriormente. Sin embargo, el Tribunal Supremo inglés,
considera que seria «anémalo» que la ley aplicable fuese diferente
para el caso de un vehiculo sin seguro o sin identificar con respecto
aun vehiculo asegurado Ademds, reconoce, que en los casos ante-
riormente juzgados —Jacobs vs MIB v Bloy vs MIB— se aplicé de
forma errénea la ley inglesa para la cuantificacion del dano.

De otro lado, el TJUE se ha pronunciado, en su sentencia de 31
de enero de 2019, en otro asunto de esta naturaleza, donde se
pretendia que se aplicase la ley del pais en el que se juzgd y no la
del pafs de ocurrencia del accidente, con el argumento de que la
prescripcion se consideraba una ley de policia. La peticién de esta
decision prejudicial tiene por objeto la interpretacién de los articu-
los 16 y 27 del Reglamento Roma II.

Dicha peticion se present6 en el marco de un litigio entre el Sr.
Agostinho y la compania de seguros Dekra Claims Services Portu-
gal, S.A., en relacién con la determinacién de la ley aplicable a una
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obligacién de indemnizacién resultante de un accidente de coche
ocurrido en Espana.

Art. 16: «Las disposiciones del presente Reglamento no afecta-
ran a la aplicacién de las disposiciones de la ley del foro en aquellas
situaciones en que tengan cardcter imperativo, cualquiera que sca
la ley aplicable a la obligacién extracontractual.».

Art. 27: «El presente Reglamento no afectara a la aplicacion de
disposiciones del Derecho comunitario que, en materias concretas,
regulen los conflictos de leyes relativos a las obligaciones extracon-
tractuales.».

El art. 498 del CC portugués establece el plazo de prescripcion
de 3 afios. Aunque se aplica derecho espanol, en virtud del Regla-
mento Roma II, se pretende que se aplique el plazo de 3 ainos v no
el de un afio, que contempla Espafia.

Las preguntas que plantea el tribunal portugués al TJUE son las
siguientes:

1) ¢Debe entenderse que el régimen vigente en Portugal pre-
valece en cuanto ley de policia, en el sentido del articulo 16
del Reglamento Roma II?

2) (Constituye dicha norma una disposicién del Derecho de la
Unién que regula los conflictos de leyes, en el sentido del
articulo 27 del Reglamento Roma H?

3) ¢Ha de considerarse que a un ciudadano portugués que ha
sufrido un accidente de trifico en Espana debe aplicdrscle
el régimen de prescripcion previsto en el articulo 498, apar
tado 3, del Codigo Civil portugués, a la luz del articulo 28
de la Directiva 2009/103?»

En la citada STJUE de 31 de enero de 2019, el Tribunal Euro:
peo declara que «El articulo 16 del Reglamento Roma 11, debe in-
terpretarse en el sentido de que una disposicién nacional como li
controvertida en el litigio principal, que establece que el plazo de
prescripcién de la accién de reparacion de los perjuicios resultantes
de un siniestro es de tres afios, no puede considerarse constitutiva

144

La responsabilidad civil derivada de los accidentes de circulacion transfronterizos...

de una ley de policia, en el sentido de dicho articulo, a menos que

el 6rgano jurisdiccional que conoce del asunto compruebe que dicha

disposicion, a la luz de un andlisis detallado de sus términos, de su
estructura gencral, de sus objetivos y del contexto en que se haya
adoptado, reviste tal importancia en el ordenamiento juridico na-
cional que justifica apartarse de la ley aplicable, designada de con-
formidad con el articulo 4 de dicho Reglamento».

En lo que respecta al articulo 27 de Reglamento, la sentencia
considera que «Debe interpretarse en el sentido de que el articulo
28 de la Directiva 2009/103/CE del Parlamento Europeo y del
Consejo, de 16 de septiembre de 2009, relativa al seguro de la res-
ponsabilidad civil que resulta de la circulacién de vehiculos auto-
moviles, asi como al control de la obligacion de asegurar esta res-
ponsabilidad, tal como se haya transpuesto en el Derecho nacional,
no constituye una disposicién de Derecho de la Unién que regula
los conflictos de leyes relativos a las obligaciones extracontractuales,
en el sentido del citado articulo 27».

1.3. Ley aplicable al derecho de repeticién de una
aseguradora contra otra aseguradora
responsable

Nos planteamos en este epigrafe cudl seria la ley aplicable cuan-
do quien reclama como perjudicado no es una victima del acciden-
te, sino la aseguradora que, en virtud de su derecho de repeticion,
una vez pagada la indemnizacién, reclama contra el tercero respon-
sable, que normalmente serd la aseguradora de otro vehiculo inter-
viniente en el accidente.

Para ello, analizaremos la STJUE de 21 de enero de 2016, Asun-
tos acumulados C-359/2014 y C-475/2014, en la que se analizan
dos accidentes ocurridos en el afio 2011 en Alemania, en los que
estaban involucrados vehiculos articulados.

Tanto las cabezas tractoras de ambos vehiculos articulados como
los remolques estaban asegurados en entidades lituanas. Las victi-
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mas de estos accidentes reclamaron sus respectivas indemnizacioncs
a las aseguradoras de las cabezas tractoras de ambos vehiculos ar-
ticulados. Dichas aseguradoras, una vez indemnizados los perjudi-
cados, iniciaron un procedimiento judicial en Lituania, en el que
reclamaron la mitad de la indemnizacion pagada a los perjudicados
a las aseguradoras de los remolques.

Los tribunales lituanos, que analizan por separado estas dos
demandas de repeticion de las aseguradoras de los vehiculos contra
las que garantizaban la responsabilidad civil de los remolques, plan-
tearon sendas cuestiones prejudiciales ante el TJUE. Los érganos
jurisdiccionales remitentes pretenden, en esencia, que se determine
coémo deben interpretarse los Reglamentos Roma [ y Roma 11, asi
como la Directiva 2009/103 a efectos de determinar la o las leves
aplicables en el marco de una accién de repeticion de la entidad
aseguradora de un vehiculo de traccion, que indemnizé a la victima
de un accidente causado por el conductor del citado vehiculo, con-
tra la entidad aseguradora del remolque acoplado durante dicho
accidente.

El TJUE nos recuerda, en respuesta a la cuestion formulada por
el Lietuvos Auksciausiasis Teismas (Tribunal Supremo de Lituania),

“en el asunto C-475/14, que el articulo 14, letra b), de la Directiva
2009/103 no establece una norma de conflicto de leyes especial en
relacién con las normas de conflicto contempladas en los Regla-
mentos Roma I y Roma Il por lo que respecta a las acciones de
repeticién entre entidades aseguradoras y no cumple, por tanto, los
requisitos establecidos en los articulos 23 del Reglamento Romal
y 27 del Reglamento Roma II, respectivamente.

Como ya he puesto de manifiesto, ni de la redaccién ni de los
objetivos de la Directiva 2009/103 resulta que ésta pretenda esta-
blecer normas de conflicto de leyes. Esta directiva tiene por objeti-
vo general garantizar la proteccién de las victimas de accidentes
garantizando que disfruten de una cobertura de seguro minima.

Con respecto a la naturaleza de las obligaciones que se plantean,
respecto a si son contractuales o extracontractuales, el Tribunal Co-
munitario nos indica que de las resoluciones de remisién por parte de
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los tribunales lituanos, resulta que existen obligaciones contractuales,
en el sentido del Reglamento Roma I, entre las entidades aseguradoras
y, respectivamente, los titulares o conductores del vehiculo de traccion
y los titulares del remolque. No existiendo, en cambio, ningtin com-
promiso contractual entre las dos entidades aseguradoras.

En cuanto a la posibilidad de que la entidad aseguradora de un
vehiculo de traccién, que indemnizé a una victima por la totalidad
del perjuicio que sufrié por un accidente que implicé tanto a ese
vehiculo de traccién como al remolque acoplado a éste, ejerza una
accion de repeticion contra la entidad aseguradora del remolque,
debe entenderse que tal obligacion de reparaciéon que recae sobre
el titular del remolque debe considerarse una «obligacion extracon-
tractual», en el sentido del articulo 1 del Reglamento Roma II. De
este modo, debe determinarse la ley aplicable a la citada obligacién
ala luz de las disposiciones de dicho Reglamento.

En consecuencia, en virtud de lo establecido en el articulo 4 del
referido Reglamento, salvo disposicién en contrario de éste, la ley
aplicable a tal obligacion extracontractual es la del pais en que se
produjo el dafio, a saber, en los asuntos de los litigios principales,
aquel en el que se sufrié el dano que se deriva directamente del
accidente. Por tanto, deberdn determinarse los obligados a indem-
nizar a la victima, asi como, en su caso, las contribuciones respec-
tivas del titular del remolque y del titular o del conductor del vehi-
culo de traccion en el dafio causado a la victima, a la luz de la ley
del lugar del dano directo, en ¢l presente caso el Derecho aleman
(en uno de los asuntos tratados, el tribunal lituano consideré la
aplicacién eventual del Derecho lituano, lo que suponia la exone-
racion de responsabilidad civil de la asegurador del remolque, por-
que seguin esta legislacion dicho asegurador solo es responsable si
en el momento del accidente el remolque se desprende de la cabe-
za tractora. Como esto no ocurrid, de aplicarse el Derecho lituano
solo responderia la aseguradora de la cabeza tractora. Por tanto, la
aplicacion de una u otra legislacion, en este caso, no es baladf).

De otro lado, el TJUE nos recuerda que la obligacién de una
entidad aseguradora de indemnizar el dafio causado a una victima
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se deriva, no del dafo causado a esta Gltima, sino del contrato que
le vincula al asegurado responsable. Tal indemnizacién tiene su ori-
gen, por tanto, en una obligacién contractual, debiendo determinar-
se la ley aplicable a tal obligacion de conformidad con lo dispucsto
en el Reglamento Roma I. En consecuencia, es preciso examinar, a la
luz de la ley aplicable, respectivamente, al contrato de seguro de los
vehiculos de traccién, como de los que se trata en el litigio principal,
y al de los remolques acoplados a éstos, si las entidades aseguradoras
de estos dos tipos de vehiculos estaban obligadas, de conformidad
con los citados contratos, a indemnizar a las victimas de un acciden-
te causado por estos Gltimos.

El TJUE entiende que la accion de repeticion que ejercitan las
aseguradoras de la cabezas tractoras contra las de los remolques esti
regulada en el articulo 19 del Reglamento Roma II, que regula la
subrogacién, indicando que «Cuando en virtud de una obligacion
extracontractual, una persona («el acreedor») tenga derechos respec-
to a otra persona («el deudor») y un tercero esté obligado a satisfacer
al acreedor o haya, de hecho, satisfecho al acreedor en ejecucion de
esa obligacién, la ley aplicable a esta obligacién del tercero determi-
nard si, y en qué medida, este puede ejercer los derechos que el

" acreedor tenia contra el deudor segiin la ley que rige sus relaciones».

En tal sentido, sostiene que, en ese supuesto, la cuestién de una
eventual subrogacion en los derechos de la victima estard regulada
por la ley aplicable a la obligacion del tercero, a saber, la entidad
aseguradora de la responsabilidad civil, de indemnizar a dicha victi-
ma. Asi, la obligacion de la entidad aseguradora de cubrir la respon-
sabilidad civil del asegurado respecto a la victima que se deriva del
contrato de seguro celebrado con el asegurado y las condiciones en
las que la entidad aseguradora puede ejercer los derechos de la victi-
ma del accidente contra las personas responsables del accidente,
depende del Derecho nacional que regule el citado contrato de segu-
ro, determinado con arreglo al articulo 7 del Reglamento Roma L.

En cambio, la ley aplicable a la determinacién de las personas
que pueden ser declaradas responsables, asi como un eventual re-
parto de responsabilidad entre éstas y sus entidades aseguradoras
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sigue sujeta, de conformidad con el citado articulo 19, a los articu-
los 4 y siguientes del Reglamento Roma I

Por cllo, la Sala considera que corresponde a los érganos juris-
diccionales remitentes determinar, en una primera fase, cémo tie-
nen que repartirse las indemnizaciones por dafios y perjuicios que
deben pagarse a las victimas entre, por una parte, el conductor y el
titular del vehiculo de traccion y, por otra parte, el titular del re-
molque, de conformidad con las normas de Derecho nacional apli-
cables en virtud del Reglamento Roma II.

En una segunda fase, hay que determinar, de conformidad con
el articulo 7 del Reglamento Roma I, la ley aplicable a los contratos
de seguro celebrados entre las entidades aseguradoras demandantes
cn el litigio principal y su asegurado respectivo, para saber si y en
qué medida las citadas entidades aseguradoras pueden, por la via
subrogatoria, ejercitar los derechos de la victima contra la entidad
aseguradora del remolque.

De este modo, el Tribunal Comunitario concluye que «Los Re-
glamentos Roma I y Roma II deben interpretarse en el sentido de
que la ley aplicable a una accién de repeticion de la entidad asegu-
radora de un vehiculo de traccion, que ha indemnizado a las victimas
de un accidente causado por el conductor del citado vehiculo, contra
la entidad aseguradora del remolque acoplado durante dicho acci-
dente se determinard con arreglo al articulo 7 del Reglamento Roma
I'si las normas de la responsabilidad delictual aplicables a dicho ac-
cidente en virtud de los articulos 4 y siguientes del Reglamento Ro-
ma Il establecen un reparto de la obligacion de reparacién del dafio».

2. COMPETENCIA JUDICIAL
2.1. Introduccién
Aunque a veces se confunda, porque no resulta facil disociar

ambas cuestiones, deben distinguirse los criterios que se han de
tener en cuenta para la determinacién del derecho material aplica-
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ble a un accidente de circulacién —estudiado en el apartado ante-
rior—, de los que determinan la competencia judicial para conocer
un asunto. En los pérrafos precedentes, hemos visto que, en 1o
pocas ocasiones, se ha utilizado el Convenio de La Haya para de-
terminar la competencia judicial en un accidente de circulacion,
materia que es ajena al mismo, como ha quedado dicho.

Desde luego, cuando nos encontramos en este punto es porque
los mecanismos extrajudiciales para resolver el accidente no han
dado sus frutos y por este motivo se debe acudir al auxilio judicial.
Bien es cierto que la mayoria de los accidentes de circulacion trans-
fronterizos se resuelven extrajudicialmente, mediante los mecanis-
mos a los que he hecho alusién en este trabajo. No obstante, que-
dan todavia bastantes asuntos que deben resolverse recurriendo al
amparo judicial 100,

Sin duda, la Cuarta Directiva constituyé un avance considerable
en relacién con la proteccién de los ciudadanos europeos que ha-
bfan sufrido un accidente de circulacién fuera de sus fronteras,
distinguiéndoles, en este sentido, del resto de residentes de otros
paises. Esta Directiva, como hemos visto, instauré un sistema de
reclamacion en el propio pais de residencia de la victima, mediante
la creacién de distintos mecanismos, como los representantes para
la tramitacion y liquidacién de siniestros, los Organismos de In-
demnizacién y los Organismos de Informacion.

Sin embargo, este sistema de reclamacion creado por la Cuarta
Directiva, pese a ser un avance considerable y, quiza el precedente

100. Vid. GARRIGA GEORGINA, «La préctica judicial espainola en la aplicacion
de los foros de competencia judicial internacional para el ejercicio de la accitn
directa en el ramo del seguro obligatorio de automaviles», Cap. 1, en CARMEN
PARRA, (Dir.), Nuevos Reglamentos comunitarios y su impacto en el Derecho cataldn,
M. Bosch Editor, 2012, pag. 99, que indica sobre este asunto: «(...) si biend
sistema armonizado de la Unidn Europea y, por ende, el del Reglamento General dil
Consejo de Bureaux, de 2002, cuando resulte de aplicacién, han disminuido la
litigiosidad en la liquidacion de los sinicstros, todavia un porcentaje elevado de las
reclamaciones indemnizatorias se resuelven en instancias judiciales».
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de la situacion actual, no afecta al derecho material aplicable ni, en
lo que ahora nos interesa, a la competencia judicial!0!,

En todo caso, el articulo 3 de la Cuarta Directiva establece que
los Estados miembros velardn porque los perjudicados, cuyo per-
juicio resulte de un accidente de los contemplados en esta Direc-
tiva, tengan derecho a interponer una accién directa contra la
entidad aseguradora que cubre la responsabilidad civil del tercero
responsable.

Con este precedente, en el que se insta a los Estados al reco-
nocimiento de la accién directa contra la entidad responsable,
llegamos a la Quinta Directiva de automéviles!%?, donde, en su
considerando 24, se indica: «De conformidad con el articulo 11, apar-
tado 2, en relacion con ¢l articulo 9, apartado 1, letra b), del Reglamen-
o (CE) n® 44/2001 del Consejo, de 22 de diciembre de 2000, relativo
a la competencia judicial, el reconocimiento y la ejecucion de resoluciones
judiciales en materia civil y mercantil, la persona perjudicada puede en-
tablar accion directa contra el ascgurador en el Estado miembro en que
esté domiciliada».

El texto de los articulos citados del Reglamento (CE) n® 44/2001
del Consejo, de 22 de diciembre de 2000, relativo a la competencia
judicial, el reconocimiento y la ejecucion de resoluciones judiciales
en materia civil v mercantil, conocido como «Bruselas 1»103, es el
siguiente:

101. En ¢l Considerando n® 13 de la Cuarta Directiva, se decia: «Con este
sistema del representante para la tramitacion y liquidacion de siniestros en el Estado
micmbre del perjudicado no se cambia ¢l dereche material que se ha de aplicar en el caso
concreto, ni se ve afectada la competencia judicial»

102. Directiva 2005/14/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 11 de
mayo de 2005, por la que se modifican las Directivas 72/166/CEE, 84/5/CEE,
88/357/CEE y 90/232/CEE del Consejo y la Directiva 2000/26/CE del
Parlamento Europeo y del Consejo relativas al seguro de responsabilidad civil
derivada de la circulacién de vehiculos automéviles.

103. Hay que precisar que este Reglamento ha sido derogado por el Reglamento

- (UE) 1215/2012, de 12 de diciembre, sobre Competencia judicial, el
: reconocimiento y la ejecucién de resoluciones judiciales en materia civil y
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Art. 9.1.b) «El asegurador domiciliado en un Estado miembro
podra ser demandado en otro Estado miembro, cuando se trate de
acciones entabladas por el tomador del seguro, el asegurado o un
beneficiario, ante el tribunal del lugar donde tuviere su domicilio
el demandante».

Art 11.2: «Las disposiciones de los articulos 8, 9 y 10 serdn apli-
cables en los casos de accién directa entablada por la persona perju-
dicada contra el asegurador cuando la accién directa fuere posible».

Por lo tanto, a nivel europeo, queda reconocido el derecho a la
persona perjudicada de un accidente en otro Estado, al ejercicio de
la accién directa en su pais de residencia, contra la entidad asegu-
radora responsable.

2.2. La sentencia del TJCE de 13 de diciembre
de 2007

Esta prevision de la Quinta Directiva de Automéviles, fue tam-
bién confirmada, a nivel jurisprudencial, en la Sentencia del TJCE,
“de 13 de diciembre de 2007 (asunto C-463/06), en la que el Tribu-
nal de Justicia sefiala que la remision efectuada por el articulo 11,
apartado 2, del Reglamento (CE) n® 44/2001 del Conscjo, de 22 de
diciembre de 2000, relativo a la competencia judicial, el reconoci-
miento y la ejecucion de resoluciones judiciales en materia civil v

mercantil. Sin embargo, de acuerdo con su art. 66, «I. Las disposiciones di
presente Reglamento solamente serdn aplicables a las acciones judiciales ejercitadas a
partir del 10 de enero de 2015, a los documentos piiblicos formalizados o registrados
oficialmente como tales a partir de esa fecha, y a las transacciones judiciales aprobadus
o celebradas a partir de dicha fecha.

2. No obstante lo dispuesto en el articulo 80, el Reglamento (CE) #° 44/2001 continuari
aplicdndose a las resoluciones dictadas a raiz de acciones judiciales ejercitadas antes del 10
de encro de 2015, a los documentos piblicos formalizados o registrados oficialmente como
tales antes de dicha fecha y a las transacciones judiciales aprobadas o cclebradas antes de
dicha fecha, que se hallen incluidos en el dmbito de aplicacion del presente Reglamento».
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mercantil, al articulo 9, apartado I, letra b), del mismo Reglamen-
to debe interpretarse en el sentido de que el perjudicado domicilia-
do en un Estado miembro puede entablar ante el tribunal del lugar
de su domicilio una accion directa contra el asegurador, siempre
que la accion directa sea posible y el asegurador esté domiciliado
en un Estado miembro.

Los hechos se plantearon en el marco de un litigio entre el
Sr. Jack Odenbreit, con domicilio en Alemania, victima de un
accidente de circulacién en los Paises Bajos, y la compafiia ase-
guradora del responsable del accidente, la sociedad de responsa-
bilidad limitada FBTO Schadeverzekeringen NV, establecida en
este Estado miembro. EI Sr. Jack Odenbreit, como perjudicado,
ejercité ante el tribunal de su lugar de domicilio —Alemania— la
accion directa contra la aseguradora de otro Estado miembro,
reclamando los danos sufridos por el accidente ocurrido en los
Paises Bajos.

La cuestion se plante6 al TJCE porque el indicado art. 9, apar-
tado 1, letras a) y b), del mencionado Reglamento no hablaba de
perjudicado, sino de tomador, asegurado o beneficiario: «El ase-
gurador domiciliado en un Estado miembro podré ser demandado:
a) ante los tribunales del Estado miembro donde tuviere su domi-
cilio; o b) en otro Estado miembro, cuando se trate de acciones
entabladas por el tomador del seguro, el asegurado o un benefi-
ciario, ante el tribunal del lugar donde tuviere su domicilio el
demandante [...[»!0%.

104. Sobre este asunto, FERNANDEZ MARTIN, M.]., «Competencia judicial en el
pais del perjudicado para reclamar los darios sufridos en accidente de circulacién»,
Revista Responsabilidad Civil y Seguro, Asociacién Espafiola de Abogados
especialistas en Responsabilidad Civil y Seguro, afio 2007, n® 24, indica:
«Basdndonos en ¢l contenido del Reglamento 44/2001 del Parlamento y del Consejo de
22 de diciembre de 2000 y en concreto en la aplicacion de los articulos 11, 2 en relacion
con el 9,1 b) se considera que el perjudicado tiene la misma posicion juridica de proteccidn
en el seguro de responsabilidad civil que ¢l beneficiario de cualquier otro seguro bajo un
régimen legal de reconocimiento de la accion directa contra el asegurador».
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Entiende el TJCE que tal interpretacién también se ve respal-
dada por el Considerando decimotercero del Reglamento «Bruselas
I» que se refiere a que resulta oportuno proteger a la parte débil.
En este sentido, considera el Tribunal que, si no se permite al per-
judicado plantear la demanda ante los tribunales del lugar de su
domicilio, se le estaria privando de la proteccion que el reglamento
concede al resto de partes débiles. De este modo, se resalta en la
sentencia que la regulacion del Reglamento supuso en este punto
un refuerzo de la proteccion de las partes débiles con respecto al
Convenio de Bruselas de 1968.

Segun lo dicho, que viene matizado por el articulo 2.1 del Re-
glamento Bruselas I, la accién de reclamacion de danos podra ejer-
citarse en el lugar del domicilio del demandado (forum actoris) o en
el lugar en el que acaecieron los hechos (forum delicti commissi) (art.
5.3). En caso de divergencia entre ambos lugares, el perjudicado
podra elegir la sede que estime oportunal0>,

Maés alla de los accidentes de circulacién, el TJUE ha amplia-
do a otros dmbitos la posibilidad de que el perjudicado ejercite
en los tribunales del lugar de su residencia la accion directa con-
tra el asegurador del responsable del daiio de un pais distinto,
interpretando, entre otros, en el mismo sentido que acabamos
de ver, el citado articulo 13 del Reglamento Bruselas . Se trata
de la Sentencia del TJUE de 13 de julio de 2017 (Asunto
C-368/16).

Esta peticion se present6 por el Tribunal Supremo de Dinamar-
ca en el contexto de un litigio entre Assens Havn (puerto de Assens,
Dinamarca) y Navigators Management (UI() Limited, una compu-

105. Sobre esta argumentacién del TJCE, vid. CaamiNA DOMINGUEZ, C.M.,
«Los tribunales comunitarios competentes en materia de seguros», Revista
Critica de Derecho Inmobiliario, N.° 724, pag. 950. Considera que «cst
interpretacion del Tribunal, al permitir que el perjudicado demande al asegurador ante
los tribunales del domicilio del primero, revestird gran complejidad en el caso de que
exista un elevado niimero de perjudicados, ya que cadg yno de ellos podrd demandar al
asegurador ante los tribunales de su propio domicilio,, '
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nia de seguros, en relacién con la indemnizacién del dafio causado
a las instalaciones del muelle del puerto de Assens por un remolca-
dor asegurado en dicha compania.

En este caso se da la circunstancia de que el tomador del segu-
1oy la aseguradora habian suscrito una cliusula por la que el con-
trato de seguro de responsabilidad civil se regird e interpretara de
conformidad con la legislacion de Inglaterra y Gales, acordando
ambas partes someterse a la competencia exclusiva de los érganos
jurisdiccionales de estos dos paises.

Asi las cosas, tras la demanda del perjudicado —puerto de
Assens—, ejercitando la accion directa contra la aseguradora del
remolcador, la cuestién que plantea el Tribunal Supremo Danés
al TJUE es si debe interpretarse el articulo 13, punto 5, en relacién
con el articulo 14, punto 2, letra a), del Reglamento Bruselas I,
en el sentido de que una parte perjudicada que, con arreglo al
Derecho nacional, esta legitimada para interponer una accién di-
recta contra el asegurador que proporciona cobertura de seguro a
la parte que ha causado el perjuicio esta vinculada por un acuerdo
atributivo de competencia celebrado validamente entre el asegu-
rador y el tomador del seguro, de conformidad con el articulo 13,
punto 5, en relacién con el articulo 14, punto 2, letra a), de dicho
Reglamento.

Para el TJUE, del sistema de las disposiciones de la seccién 3
del capitulo II del Reglamento Bruselas I, no resulta que un acuer-
do atributivo de competencia vincule a la persona perjudicada. En
tal sentido, el Tribunal de Justicia ya ha declarado que, en materia
de seguros, la prorroga de competencia sigue estando estrictamen-
te delimitada por el objetivo de proteccion de la persona econdémi-
camente mas débil.

Concluye el Tribunal Comunitario que procede considerar que
el acuerdo atributivo de competencia celebrado entre un asegurador
y un tomador del seguro no puede vincular a la persona perjudica-
da por el dano asegurado que desee entablar una accién directa
contra e] asegurador ante el tribunal del lugar en que se produjo el

) hecho darfioso, como se ha recordado en el apartado 31 de la pre-
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sente sentencia, o ante el tribunal del lugar de su domicilio, posi-
bilidad que el Tribunal de Justicia reconoci6 en su sentencia de 13
de diciembre de 2007, a la que me he referido al comienzo de este

epigrafe.

2.3. El Reglamento Bruselas I Bis

No obstante lo anterior, el Reglamento (CE) n® 44/2001 del
Consejo, de 22 de diciembre de 2000, relativo a la competencia
judicial, el reconocimiento y la ejecucién de resoluciones judiciales
en materia civil y mercantil, fue derogado por el Reglamento (UE)
1215/2012, de 12 de diciembre, sobre Competencia judicial, ¢l
reconocimiento y la ejecucion de resoluciones judiciales en materia
civil y mercantil, que entré en vigor el 10 de enero de 2015'%,
conocido como Bruselas I bis!?7.

106. Asi lo dispone su articulo 66: «l. Las disposiciones del presente
Reglamento solamente serdn aplicables a las acciones judiciales ejercitadas a
partir del 10 de enero de 2015, a los documentos puablicos formalizados o
registrados oficialmente como tales a partir de esa fecha, y a las transacciones
judiciales aprobadas o celebradas a partir de dicha fecha.

2. No obstante lo dispuesto en el articulo 80, ¢l Reglamento (CE) n® 44/2001
continuaré aplicindose a las resoluciones dictadas a raiz de acciones judiciales
ejercitadas antes del 10 de enero de 2015, a los documentos pablicos
formalizados o registrados oficialmente como tales antes de dicha fecha va
las transacciones judiciales aprobadas o celebradas antes de dicha fecha, que
se hallen incluidos en el 4mbito de aplicacién del presente Reglamento».
107. Vid. ORTEGA JIMENEZ A. «Competencia judicial internacional,
determinacion de la Ley aplicable y prueba del derecho extranjero en materia
de accidentes de circulacion por carretera (A propdsito de la Sentencia de la
Audiencia Provincial de Barcelona de 19 de junio de 2020)», Diario La Ley, n°
9724, Seccién Tribuna, 27 de octubre de 2020, pag. 4. Sostiene este autor que
«(...) desde la publicacion y entrada en vigor del Reglamento (UE) No
1215/2012 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 12 de diciembre de 2012
(LA LEY 21341/2012), relativo a la competencia judicial, el reconocimiento
y la ejecucion de resoluciones judiciales en materia civil y mercantil (1) (en
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En cuanto al régimen general de determinacion del forum en los
litigios surgidos de obligaciones extracontractuales, el nuevo Regla-
mento mantiene inalterado el esquema de circunstancias en las que,
de conformidad con su antecesor, puede fundarse la asuncién de
competencia en materia extracontractual: foro especial del locus
delicti commissi, foro general del domicilio del demandado y eventual
incidencia de la autonomia privada en sus dos dimensiones consti-
tuidas por la sumisién expresa y la sumision tacita'08.

En tal sentido, podemos decir que con caricter general, los foros
de competencia que establece el Reglamento Bruselas I bis en ma-
teria delictual y cuasidelictual, y que han de tomarse en considera-
ciéon para determinar los tribunales competentes en caso de acciones

de la victima o perjudicado contra la persona causante del dario,
son los siguientes:

a) Los tribunales al que las partes se hayan sometido expresa
o tacitamente. La sumision expresa no resulta habitual por
tratarse de responsabilidad extracontractual. La sumisién
tacita, sin embargo, podria producirse tras ocurrir el acci-
dente.

b) Los tribunales del domicilio del demandado;

c) Los tribunales del lugar donde se haya producido o pueda
producirse el hecho dafioso!??.

adelante, Reglamento «Bruselas 1 bis»), que deroga al anterior Reglamento
(CE) n® 44/2001 (LA LEY 11462/2000), hay un progresivo avance hacia la
homogeneizacion del tratamiento equiparado de las victimas de la circulacién
en todos los Estados miembros».

108. Asi lo expresa FUENTES CAMACHO V. «Competencia judicial internacional
en materia de responsabilidad civil y seguros de conformidad con el Reglamento
Bruselas 1 bis», Revista de Responsabilidad Civil, Circulacidn y Seguros, afio 51, n®
3, marzo de 2015, pag. 7.

109. Asf lo indica LAFUNETE SANCHEZ R. «Iramitaci6n judicial y extrajudicial
de siniestros de automovil con elemento extranjero: jurisdiccién competente
y ley aplicable», Revista de Responsabilidad civil y Seguro, edit. Asociacin
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Por otro lado, respecto a la competencia en materia de seguros,
regulada en la Seccién 3* del nuevo Reglamento, el articulo 11.b)
reproduce en lo esencial la misma redaccién que el citado articu-
lo 9.1.b) del Reglamento 44/2001'19, al disponer que el asegura-
dor domiciliado en un Estado miembro podra ser demandado en
otro Estado miembro, cuando se trate de acciones entabladas por
el tomador del seguro, el asegurado o un beneficiario, ante el 6r-
gano jurisdiccional del lugar donde tenga su domicilio el deman-
dante.

Aunque el Reglamento Bruselas I bis no se refiera en este arti-
culo al perjudicado, segin lo dicho en el apartado anterior, de acuer
do con la jurisprudencia del TJUE, habra de aplicarse este precep-
to al perjudicado, al ser la parte débil del contrato. En tal sentido,
el Considerando 18 del Reglamento si alude a esta circunstancia,
al indicar que «En lo que atane a los contratos de seguro, los con-
tratos celebrados por los consumidores o los contratos de trabajo,
debe protegerse a la parte mas débil mediante normas de compe-
tencia més favorables a sus intereses de lo que disponen las normas
generales».

En todo caso, los articulos 10 al 16, de la Seccion 3, estable-

" cen una serie de normas sobre los foros competenciales en mate-

ria de seguros, que tratan de proteger a la parte mas débil del
contrato —tomador/asegurado, beneficiario o perjudicado—, al
entender que existe un descquilibro entre estos y las entidades
aseguradoras. De este modo, ademds de lo indicado sobre los

Espaniola de Abogados especializados en Responsabilidad Civil y Seguro, n*
70, segundo trimestre, ano 2019, pag. 10.

110. Asi lo indica la STJUE de 30 de junio de 2022 (asunto C-652/20), al
establecer en su ntimero 21 que «... el Tribunal de Justicia ya ha declarado que
existe tal equivalencia entre el articulo 9, apartado 1, letra b), del Reglamento
n.° 44/2001 y el articulo 11, apartado 1, letra b), del Reglamento n'
1215/2012 (LCEur 2012, 2110), dado que el tenor de esa primera disposicion
fue reproducido en lo esencial en esa segunda disposicion (véase, en este
sentido, la sentencia de 31 de enero de 2018, Hofsoe, C-106/17 (TJCE 2018,
18), EU:C:2018:50, apartado 36)».

158

La rc.\'p(msﬂl/ili{l{ul civil derivada de los accidentes de circulacion transfronterizos...

foros competenciales del articulo 11, el articulo 12 sefiala que «El
asegurador podrd, ademds, ser demandado ante el 6rgano juris-
diccional del lugar en que se haya producido el hecho dafioso
cuando se trate de seguros de responsabilidad o de seguros rela-
tivos a inmucbles».

No obstante, lo mds importante a favor de los perjudicados de
accidentes de circulacién transfronterizos, es la posibilidad que tie-
nen de ejercitar la accién directa contra el asegurador del vehiculo
causante del dafo. En tal sentido, el apartado 2 del articulo 13
dispone que «Los articulos 10, 11 v 12 serdn aplicables en los casos
de accién directa entablada por la persona perjudicada contra el
asegurador cuando la accion directa sea posible».

En consecuencia, como vemos, se reconoce el Derecho del per-
judicado a ejercitar la accion directa, sicmpre que dicha accién sea
reconocida por el pais en el que se va a ejercitar!!!. De esta forma,
va he comentado que, al menos en el ambito de los accidentes de
circulacion, todos los paises de la UE deben tener reconocida en su
Ordenamiento juridico esta posibilidad, porque asi lo impusieron
la Cuarta y Quinta Directiva de Automéviles. La Cuarta Directiva
reconoce a las victimas de accidentes ocurridos en un Estado miem-
bro distinto del de residencia de la parte perjudicada y causados
por vehiculos asegurados y estacionados habitualmente en un Es-
tado miembro, un derecho de accién directa contra el asegurador
de la responsabilidad civil de la persona responsable. Por su parte,
clarticulo 4 quinto de la Quinta Directiva la hace extensible a todos
los accidentes de circulacion, secan o no transfronterizos, al indicar

I11. En el mismo sentido se pronuncia el articulo 9 del Convenio de la Haya,
al disponer que «Las personas perjudicadas tendrian derecho a actuar
directamente contra el asegurador del responsable, si ese derecho les es
reconocido por la ley aplicable conforme a lo dispuesto en los articulos 3, 4 o
5» y el articulo 18 del Reglamento Roma II, que indica: «La persona
perjudicada podrd actuar directamente contra el asegurador de la persona
responsable para reclamarle resarcimiento si asf lo dispone la ley aplicable a la
obligacién extracontractual o la ley aplicable al contrato de seguro».
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que «Los Estados miembros garantizaran que las partes perjudica-
das en un accidente causado por un vehiculo cubierto por el seguro
indicado en el articulo 3, apartado 1, de la Directiva 72/166/CEL
tengan derecho a interponer una accion directa contra la empresa
de seguros que cubre a la persona responsable en lo que respecta a
la responsabilidad civil».

En el caso espariol, la accién directa ya estaba reconocida en la
vieja Ley de uso y circulacién de vehiculos a motor de 24 de di-
ciembre de 1962, cuyo articulo 42 establecia que: «el perjudicado o
sus herederos, para exigir el cumplimiento de la obligacién de indemnizar,
tenfan accion directa contra el asegurador del vehiculo que ha producido ol
dafio hasta el limite del seguro obligatorio». Esta accion otorga a las
victimas de los accidentes de circulacion, ajenas a la relacion con-
tractual entre asegurador y asegurado, un derecho propio y auté-
nomo frente a las entidades aseguradoras, distinto, si se quiere, al
que ostentan frente al causante del dano!!2,

Esta posibilidad de que las victimas ejercitasen sus pretensiones
contra el asegurador fue recogida con posterioridad en otros seguros
obligatorios, como el seguro de accidentes nucleares o el seguro de
caza!l3, para terminar generalizindose para todos los seguros obli-

112, vid. la STS (Sala 1*) de 20 de marzo de 2013 (R] 2013\8070), que
considera la accion directa como un derecho propio de la victima, que no deriva
solo del contrato sino también de la ley. Por tanto, no se ve afectado por las
exclusiones de cobertura. Al asegurador solo le queda la via del regreso. Que
el regreso fracase por insolvencia del asegurado es parte de su riesgo como
empresa.

113. Asi, el articulo 40 del Decreto 2177/1967, de 22 de julio, indica: «fl
asegurador queda obligado, en virtud de la p6liza de seguro de riesgo nucleares
frente al perjudicado y sus causahabientes, en los mismos casos y términos que
lo estuviera el explotador». Por su parte, el articulo 52.5 del Reglamento
derogado de la Ley de Caza, aprobado por el RD 506/1971, de 25 de marzo,
establecia: «El asegurador, hasta el limite del seguro, habra de satisfacer a las
personas dafiadas en accidentes de caza o a sus derechohabientes el importe
de los daios sufridos, sin que en ningln caso pueda oponerles las excepciones
que le asistan contra el asegurado o contra un tercero».
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gatorios y facultativos de responsabilidad civil en el vigente articu-
lo 76 de la LCS'!4. En la actualidad, en los seguros de responsabi-
lidad civil y, en particular, en la responsabilidad civil derivada de la
circulacion de vehiculos a motor, la accién directa tiene un gran
protagonismo, siendo objeto de constantes debates doctrinales y
jurisprudenciales, que han dado lugar a que este mecanismo proce-
sal configure de alguna manera la propia naturaleza del seguro de
responsabilidad civil.

Ya hemos visto, en la Sentencia del TTUE de 13 de julio de 2017
(Asunto C-368/16), como, en ambitos distintos también se recono-
ce por algunos estados la accion directa del perjudicado contra el
ascgurador de responsabilidad civil. Asi, en el caso analizada en
dicha STJUE, la demanda se interpone en Dinamarca, en la que el
tribunal remitente sefala que, aunque, con arreglo al Derecho da-
nés, la parte perjudicada no puede, en principio, ejercitar una accién
directa frente a la compania de seguros del autor del daio, el arti-
culo 95 de la Ley de contratos de seguro autoriza tal accién cuando,
por ejemplo, el tomador del seguro ha entrado en situacién concur-
sal, como ha ocurrido en el caso de autos.

De otro lado, la sentencia n” 167/2020 de la Audiencia Provin-
cial de Barcelona de 19 de junio de 2020 ya aplica el Reglamento
Bruselas I bis. En este caso, tras un accidente en Portugal derivado
de la colision de un vehiculo portugués v otro esparniol, el propietario
de éste altimo demanda en nuestro pais al representante para la
tramitacion y liquidacion de siniestros en Espaia de la aseguradora
del vehiculo portugués, que era Van Ameyde Espana SA. La Sala,

114. No obstante, antes del reconocimiento legal de la accién directa en el
articulo 76 de la LCS, ya la habia reconocido la jurisprudencia, aunque no
tuviera apoyo legal, con la finalidad de proteger los intereses del perjudicado.
Asi lo indica, ATIENZA NAVARRO M.L., «La proteccion de la victima en el seguro
de responsabilidad civil..., op. cit., pag. 1175, citando como ejemplos de este
reconocimiento jurisprudencial, las sentencias: STS (Sala 22), de 29 de octubre
de 1984 (1984|5108); STS (Sala 1%), de 28 de enero de 1985 (R] 1985\202)
y STS (Sala 12), de 22 de diciembre de 1989 (R] 1989\8864).
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después de reconocer la legitimacion pasiva del RTLS, cuestion de
la que me ocupo més adelante en el apartado 2.5, entiende que son
competentes para conocer este asunto los tribunales espaioles, de
conformidad con las Disposiciones generales del indicado Regla-
mento n°® 1215/2012 (art. 4.1), al precisar que «las personas domi-
ciliadas en un Estado miembro estardn sometidas, sea cual sea su
nacionalidad, a los 6rganos jurisdiccionales de dicho Estado». Por
tanto, al resultar acreditado que la entidad demandada tiene domi-
cilio en Espana, es clara la competencia de los tribunales espafnioles.
La parte demandada no ha hecho cuestion de esta materia, de mo-
do que, en todo caso, se daria el supuesto previsto en el articulo 26.1
del Reglamento 1215/2012, dado que el demandado ha compareci-
do en las actuaciones sin discutir la indicada competencia.

Finalmente, debo hacer mencién a la reciente sentencia del
TJUE de 30 de junio de 2022 (asunto C-652/20), en la que el tri-
bunal analiza, precisamente, los articulo 10 a 16 del Reglamento
Bruselas I bis, puesto que se trata del ejercicio de una accion direc-
ta en su pais de residencia por parte de los perjudicados de un ac-
cidente de circulacién contra el asegurador de responsabilidad civil
que tiene su domicilio en otro Estado miembro.

Los hechos tienen que ver con un accidente de circulacion ocu-
rrido el 22 de diciembre de 2017, en el que fallecieron el conductor
y el ocupante de un vehiculo. El vehiculo en cuestion estaba matri-
culado en Austria y asegurado con Allianz Elementar Versicherun,
cuyo domicilio social se encuentra en ese Estado miembro.

El 17 de febrero de 2020, con el fin de obtener el resarcimicento
del dafio moral sufrido, tres miembros de la familia extensa del
pasajero fallecido, todos ellos domiciliados en Rumania, demanda-
ron a Allianz Elementar Versicherung, a través de su representante
rumano, Allianz-Tiriac Asigurari SA, ante el Tribunalul Bucuresti
(Tribunal de Distrito de Bucarest, Rumania), en cuya demarcacion
se encuentra el domicilio social de dicho representante.

El tribunal remitente pregunta al TJUE si se puede equiparar la
interpretacién que el Tribunal Comunitario ha hecho sobre el arti-
culo 9.1. b) del Reglamento Bruselas I, con la establecida en el
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articulo 11, apartado 1, letra b), del Reglamento n.® 1215/2012
(Bruselas I bis), a la que remite su articulo 13, apartado 2, en caso
de accion directa entablada por la persona perjudicada contra el
asegurador. A cste respecto, el organo jurisdiccional remitente su-
braya que la parte demandada en el litigio principal es una entidad
aseguradora establecida en otro Estado miembro que fue deman-
dada en Rumania, no ante el tribunal en cuya demarcacién se en-
cuentran los respectivos domicilios de los demandantes en el litigio
principal, que alegan ser beneficiarios de la péliza de seguro en
cuestion, sino ante el tribunal en cuya jurisdiccién se halla el do-
micilio del representante rumano de esa entidad aseguradora.

Por tanto, como vemos, no solo se cuestiona la competencia
internacional, sino también la territorial, por cuanto que se deman-
da, no en el domicilio de los beneficiarios (perjudicados), sino en
el del representante de la aseguradora austriaca. En consecuencia,
mediante esta cuestion prejudicial, el érgano jurisdiccional remi-
tente pregunta, en esencia, si el articulo 11, apartado 1, letra b),
del Reglamento n.® 1215/2012 debe interpretarse en el sentido de
que, cuando dicha disposicién sea aplicable, determina tanto la
competencia internacional como la competencia territorial del 6r-
gano jurisdiccional de un Estado miembro en cuya demarcacion se
encuentre el domicilio del demandante.

La sentencia indica que la interpretacion dada por el Tribunal de
Justicia al articulo 8, parrafo primero, nimero 2, del Convenio de
Bruselas y al articulo 9, apartado 1, letra b), del Reglamento n.°
44/2001 cs igualmente vélida para el articulo 11, apartado 1, letra
b), del Reglamento n.® 1215/2012, como puso de manifiesto en la
sentencia de 27 de febrero de 2020, Balta, C-803/18, EU:C:2020:123

Una vez mds, vuelve a plantearse si se puede o no asimilar «to-
mador, beneficiario y asegurado» a «tercero perjudicado», como €s
el caso, dado que se trata de una accién directa contra el asegurador,
interpuesta por los perjudicados por el fallecimiento de un ocupan-
te del vehiculo. El TJUE, apoydndose en su sentencia de 13 de di-
cdembre de 2007, FBTO Schadeverzekeringen (C-463/06), aparta-
do 31 —comentada anteriormente en el apartado 2.2. de este
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capitulo—, segun la cual «la remisién efectuada por el articulo 11,
apartado 2, del Reglamento n.® 44/2001 al articulo 9, apartado |,
letra b), del mismo Reglamento debe interpretarse en el sentido de
que el perjudicado domiciliado en un Estado miembro puede enta-
blar ante el tribunal del lugar de su domicilio una accién directa
contra el asegurador, siempre que la accién directa sea posible v ¢l
asegurador esté domiciliado en un Estado miembro», considera que
las disposiciones a las que en ese caso se refiere dicha sentencia son
equivalentes, respectivamente, al articulo 13, apartado 2, del Re-
glamento n.° 1215/2012 y al articulo 11, apartado 1, letra b), del
mismo.

En lo que respecta a la competencia territorial, la Sala entiende
que la regla de competencia especial establecida en el articulo 11,
apartado 1, letra b), de dicho Reglamento, al igual que todas aque-
llas contenidas en la seccion 3 de su capitulo 11, tiene por obijeto
garantizar que la parte mas débil que pretende demandar a la par-
te mds fuerte pueda hacerlo ante un 6rgano jurisdiccional de un
Estado miembro facilmente accesible. De este modo, ya se ha de-
clarado que los herederos de la victima de un accidente de tréfico,
como los demandantes en el litigio principal, deben poder benefi-
ciarse del forum actoris que autoriza el articulo 11, apartado 1, letra
b), del Reglamento n.” 1215/2012, en relacion con el articulo 13,
apartado 2, de dicho Reglamento.

En cambio, el articulo 11, apartado 1, letra b), de dicho Regla-
mento no puede entenderse en el sentido de que, como contempla
el 6rgano jurisdiccional remitente, los demandantes afectados ten-
gan la facultad de acudir no solo al érgano jurisdiccional en cuyi
demarcacién se encuentre su domicilio, sino a cualquier otro 6rga-
no jurisdiccional del Estado miembro en el que estén domiciliados.
Esta disposicion no pretende en ningiin caso permitir una préctica
de forum shopping, que, ademas, no estaria en consonancia con los
demads objetivos perseguidos por el Reglamento n.® 1215/201.

Asi las cosas, el TJUE, concluye que el articulo 11, apartado |,
letra b), del Reglamento (UE) n.° 1215/2012 del Parlamento Eu
ropeo y del Consejo, de 12 de diciembre de 2012, relativo a la

164

La responsabilidad civil derivada de los accidentes de circulacion transfronterizos...

competencia judicial, el reconocimiento y la ejecucién de resolucio-
nes judiciales en materia civil y mercantil, debe interpretarse en el
sentido de que, cuando dicha disposicion sea aplicable, determina
tanto la competencia internacional como la competencia territorial
del 6rgano jurisdiccional de un Estado miembro en cuya demarca-
ci6n se encuentre el domicilio del demandante.

2.4. Traslado y notificacién de la demanda a la
aseguradora domiciliada en un Estado miembro
distinto al del domicilio del actor

Sobre esta cuestion, uno de los problemas que se plantean en
la practica es el procedimicnto de notificacién de la demanda a la
entidad aseguradora en un Estado miembro distinto al del domici-
lio del actor. Evidentemente, se puede notificar en su domicilio o
bien utilizar los mecanismos establecidos en el Reglamento (UE)
2020/1784 del Parlamento Europeo v del Consejo de 25 de noviem-
bre de 2020 relativo a la notificacién y traslado en los Estados
miembros de documentos judiciales v extrajudiciales en materia
civil o mercantil («notificacién y traslado de documentos») (versiéon
refundida)! 1>,

Sin embargo, en el dmbito automovilistico, lo habitual es hacer-
lo a los representantes para la tramitacion y liquidacién de sinies-
tros (RTLS), por cuanto que han sido nombrados precisamente
para representar a la entidad aseguradora en cualquier pais del EEE.

115. En su articulo 36, este Reglamento deroga el Reglamento (CE) n°
1393/2007 a partir de la fecha de aplicacion del presente Reglamento, con
excepcion de los articulos 4 y 6 del Reglamento (CE) n® 1393/2007, que
quedan derogados a partir de la fecha de aplicacion de los articulos 5, 8 y 10
a que se refiere el articulo 37, apartado 2, del presente Reglamento.

El apartado 2 del articulo 37, dispone que «Los articulos 5, 8 y 10 se aplicardn
a partir del primer dia del mes siguiente al periodo de tres afios después de la
entrada en vigor de los actos de ejecucion a que se refiere el articulo 25».
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Se plantea, en estos casos, si estos RTLS tienen competencias
solo para la tramitacién extrajudicial de los siniestros, como asi
parece deducirse de su regulacion establecida en la Cuarta Directi-
va, o, por el contrario, si tienen otras competencias que se puedan
deducir de esta «representacién», como a la que nos estamos refi-
riendo, en el sentido de si se les puede notificar también la deman-
da contra la aseguradora de otro Estado miembro a la que repre-
sentan.

Pues bien, sobre este asunto, se plante6 una cuestién prejudicial
al Tribunal de Justicia de la Unién Europea, Asunto C-306/12,
Spedition Welter GmbH contra Avanssur SA, peticion de decision
prejudicial planteada por el Landgericht Saarbriicken (Alemania).

El Landgericht Saarbriicken plante¢ al Tribunal de Justicia
varias dudas sobre la interpretacion y la invocabilidad del articu-
lo 21, apartado 5, de la Directiva 2009/103/CE'16, relativa al
seguro de la responsabilidad civil que resulta de la circulacion de
vehiculos automéviles, asi como al control de la obligacion de
garantizar dicha responsabilidad. Mds concretamente, el érgano
remitente pregunté, en lo que ahora nos interesa, si dicha dispo-
sicion habilita a un 6rgano jurisdiccional del orden civil a notificar

“legalmente una demanda al «representante para la tramitacion v
liquidacién de siniestros» cuando éste carece de un poder expreso
del demandado.

En el caso aleman, la Directiva 2009/103 fue objeto de trans
posicion a través de la Versicherungsaufsichtsgesetz (VAG). En
concreto, el articulo 21, apartado 5 de la Directiva encuentra su
norma de transposicién en el articulo 7b, apartado 2, de la VAG,
del siguiente tenor: «El representante para la tramitacion y liquidaciin
de siniestros residird o se establecerd en el Estado donde sea designado.
Podrd actuar por cuenta de una o de varias entidades aseguradoras. Dis-

116. Recordemos que esta Directiva ha codificado las cinco anteriores, entre
las que se encuentra la que estamos estudiando. Por ello, al tratarse de una
sentencia posterior a la Directiva 2009/103/CE, se alude a ésta Gltima, si bien,
las referencias provienen de la Cuarta Directiva.
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pondrd de poderes suficientes para representar a la entidad aseguradora
ante el perjudicado y para satisfacer integramente sus reclamaciones de
indemnizacion. Deberd reunir las condiciones necesarias para tratar el
asunto en la lengua o lenguas oficiales del Estado donde sca designado».

Por otro lado, el régimen de notificaciones en el procedimiento
civil aleman aparece recogido en los articulos 166 y siguientes de
Ja Zivilprozessordnung. Su articulo 171, referido a la notificacién
mediante representante, dice lo siguiente: «La notificacién podrd di-
rigirse, con los mismos efectos juridicos, a un representante preceptivamente
designado o al representado. El representante aportard por escrito la prucba
del mandato».

El Abogado General, Pedro Cruz Villalén, en sus conclusiones
presentadas el 30 de mayo de 2013, consideraba que, «vistos los
antecedentes historicos y el contexto sistemdtico del texto, al refe-
rirse a los poderes suficientes del representante para la tramitacién
v liquidacion de siniestros, debe interpretarse en el sentido de que
incluye una representacion pasiva para notificaciones de actos ju-
diciales, como es el caso de la notificacién de un escrito de deman-
da presentado por el perjudicado en el ejercicio de una accién civil
ante el tribunal internacionalmente competente para conocer del
litigio».

En el mismo sentido, se pronuncié el TJCE, en Sentencia de 10
de octubre de 2013 (TJCE 2013\344), disponiendo que el articulo
21, apartado 5, de la Directiva 2009/103/CE, debe interpretarse en
el sentido de que los poderes suficientes con que debe contar el
RTLS incluyen el apoderamiento para que éste reciba vilidamente
la notificacion de los documentos judiciales necesarios para entablar
una acciéon de indemnizacién de un siniestro ante el 6rgano juris-
diccional competente.

Esta posibilidad de que las victimas puedan notificar la deman-
da al RTLS de la entidad aseguradora extranjera, supone un bene-
ficio considerable para las mismas, porque agiliza la tramitacién de
estos procedimientos y pone en peor situacion a las demandadas,
al empezar a contar los plazos procesales desde que se notifica la
demanda al RTLS.
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2.5. Demanda contra el representante para la
tramitacién y liquidacion de siniestros de una
entidad aseguradora de otro Estado miembro

Por otro lado, en la Sentencia del TJUE, de 15 de diciembre
de 2016 (asunto C-558/15), se plantea si el representante para la
tramitacion v liquidacion de siniestros de la entidad aseguradora
del propietario de un vehiculo que ha provocado un accidente de
circulacién ostenta legitimacién pasiva para ser demandando an-
te los 6rganos jurisdiccionales del pais en el que ha ocurrido el
accidente. En esto caso, no se habla de que puedan o no ser noti-
ficados los RTLS, sino de si ostentan legitimacion pasiva para ser
demandados.

Los hechos tienen que ver con un accidente de trafico acaecido
el 17 de octubre de 2007 en una autopista espaiola, en el que se
vio involucrado un vehiculo de alquiler asegurado en Espana por la
entidad Helvetia, que acarreé la muerte del Sr. Luis de Sousa Alves
y heridas al Sr. Vieira de Azevedo, ambos nacionales portugueses.

El Sr. Vieira de Azevedo v la esposa v los hijos del Sr. de Sousa
Alves interpusieron ante la Instincia Central Civel da Comarca do
Porto-Este (Penaficl) [Tribunal Civil de Primera Instancia de la
Comarca de Oporto-Este (Penafiel), Portugal] sendos recursos para
obtener una indemnizacion por los danos sufridos. Los demandados
eran CED, representante de Helvetia en Portugal, v, como respon-
sable subsidiario, el Fondo de Garantia para Vehiculos Automoviles.

El Tribunal mencionado desestimé dichos recursos, va que en-
tendio que en la persona de CED, v por tanto del Fondo de Garantia
para Vehiculos Automoviles, faltaba la «legitimacion pasiva». Contra
la desestimacion de los recursos apelaron los actores ante el Tribunal
da Relagao do Porto (Audiencia de Oporto, Portugal), argumentado
que, en su condici6n de representante de Helvetia en Portugal, CED
podia ser demandado ante los érganos jurisdiccionales portugueses
para obtener una indemnizacion por los daios sufridos.

En consecuencia, el 6rgano jurisdiccional remitente plantea an-
te el TJUE si los representantes de entidades aseguradoras que
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ejercen actividades en el extranjero, los cuales son designados en
virtud del articulo 4 de la Directiva 2000/26 y deben disponer de
los poderes necesarios para tramitar y liquidar los siniestros, osten-
tan ademds legitimacion pasiva para ser demandados ante el tribu-
nal de un Estado miembro por los nacionales del mismo.

El Tribunal Europeo sostiene que el citado articulo 4 de la Cuar-
ta Directiva, «debe interpretarse en el sentido de que no exige que
los Estados miembros establezcan que ante los drganos jurisdiccio-
nales nacionales que conozcan de acciones de indemnizacién ejerci-
tadas por perjudicados que estén comprendidas en el dmbito de
aplicacién del articulo 1 de la Directiva 2000/26, en la redaccién que
dio a ésta la Directiva 2005/14, puedan ser demandados, en lugar de
serlo las entidades aseguradoras a las que representan, los represen-
tantes mismos encargados, en virtud del propio articulo 4 de la Di-
rectiva 2000/26, de la tramitacion y liquidacion de siniestross.

Sin embargo, cuando se traspuso la Cuarta Directiva de Auto-
moviles (Directiva 2000/26) a nuestro Ordenamiento juridico a
través de la modificacion del Real Decreto Legislativo 8/2004, de
29 de octubre, por el que se aprueba el texto refundido de la
LRCSCVM, el articulo 23, que regula el procedimiento de reclama-
cion del perjudicado con residencia en Espafna ante las entidades
ascguradoras autorizadas en otro Estado miembro del Espacio Eco-
némico Europeo o ante los representantes para tramitacién y liqui-
dacion de siniestros por éstas designados en Espana, en su aparta-
do I dispone que «El perjudicado con residencia en Espana, en los
supuestos previstos en el articulo 20.1, podrd dirigirse directamen-
te a la entidad aseguradora del vehiculo causante del accidente o al
representante en Espanfa para la tramitacion y liquidacion de sinies-
tros por esta designado».

El hecho de que este precepto establezca la posibilidad de que
el perjudicado pueda dirigirse «directamente» al RTLS da lugar a
que se plantee si esta facultad de reclamacioén es solo extrajudicial
o si también puede hacerlo judicialmente, reconociendo, en conse-
cuencia, legitimacion pasiva a los RTLS para ser demandados ante
los tribunales esparioles.
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A mi juicio, la intervencién de los RTLS debe circunscribirse
al 4&mbito extrajudicial. No se puede deducir de la Cuarta Direc-
tiva que también estén legitimados pasivamente para ser deman-
dados. Asi, el articulo 4 apartado 5 de la Directiva establece que
«Los representantes para la tramitacion y liquidacion de siniestros
dispondran de poderes suficientes para representar a la entidad
aseguradora ante el perjudicado en los casos a que se refiere c
articulo 1 y para satisfacer integramente sus reclamaciones de
indemnizacién». Ademads, como hemos analizado, el TJUE, que
es el maximo érgano para interpretar las Directivas Comunitarias
asi lo ha puesto de manifiesto en la Sentencia comentada de 15
de diciembre de 2016.

Sin embargo, no lo entiende asi parte de la doctrina que defien-
den que, efectivamente, con la redaccién del articulo 23.1
LRCSCVM, el legislador espaiiol ha querido que los RTLS también
ostenten legitimacion pasiva para ser demandados en nombre de
la entidad extranjera a la que representan!!7,

117. Asi lo entiende LAFUENTE SANCHEZ R, «La compleja aplicacion de las
normas de conflicto por los tribunales espaioles en supuestos de accidentes
de trafico transfronterizos»..., op. cit., pags. 30-31, al afirmar que «En mi
opinidn, asf ha de ser considerado, teniendo en cuenta la practica de nuestros
tribunales que ha venido admitiendo las acciones presentadas contra las
entidades representantes cn Espana de las companias aseguradoras del causante
del dano autorizadas en otro Estado miembro del Espacio Econémico Europeo.
Y si eso es asi, habrd que concluir que esas acciones a las que se refiere el RDL
8/2004 con el término “... podr4 dirigirse directamente... se articulan a la luz
de la accién directa reconocida y regulada tanto en el Reglamento Bruselas |
bis cuanto en la Directiva 2009/103».

Se apoya el citado autor, en su nota 17, mediante la cita, entre otras, de la
Sentencia de la Audiencia Provincial de Vigo, de 20 de diciembre de 2002
(Roj: SAP PO 4202/2002); de la Audiencia Provincial de Vigo, de 16 de mavo
de 2014 (Roj: SAP PO 1255/2014); de la Audiencia Provincial de Madrid, de
11 de mayo de 2018 (Roj: AAP M 1864/2018); de la Audiencia Provincial de
Barcelona, de 13 de julio de 2018 (Roj: SAP B 6940/2018); y de la Audiencia
Provincial de Barcelona, de 31 de enero de 2020 (Roj: SAP B 491/2020).
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En tal sentido, como he indicado en el apartado 2.3 de este
Capitulo, asi lo interpreta la sentencia n® 167/2020 de la Audien-
cia Provincial de Barcelona de 19 de junio de 2020. Esta resolucién
no sigue la doctrina del TJUE, quiza porque no fue alegada por
parte de la entidad demandada (al menos en la SAP no se hace
ninguna referencia a la STJUE de 15 de diciembre de 2016, que
acabo de comentar). En este caso, tras un accidente en Portugal
derivado de la colisién de un vehiculo portugués y otro espafiol, el
propietario de éste Gltimo demanda en nuestro pafs al represen-
tante para la tramitacién y liquidacién de siniestros en Espana de
la aseguradora del vehiculo portugués, que era la entidad Van Ame-
vde Esparia SA.

La Sala, con respecto a la legitimacién pasiva de Van Ameyde
Espana S.A., como RTLS en nuestro pais de la entidad portuguesa,
se limita a decir que la legitimacién de la demandada deriva de ser
la representante en Espana de la entidad portuguesa Acoreana Se-
guros, que aseguraba al camién articulado matricula NP—...., y a
la que se dirigié reclamacién extrajudicial que recibi6é respuesta
negativa de la ahora demandada, remitida en fecha 11 de octubre
de 2016, por entender que el camién asegurado no habia incurrido
en responsabilidad!!8.

de las normas de conflicto por los tribunales espanoles en supuestos de
accidentes de trafico transfronterizos»..., op. cit., pag. 28. Este autor indica
que «No s¢ mencionan, sin embargo, las disposiciones que en materia de
seguros establece el Reglamento Bruselas 1 bis y que permiten a la victima
ejercitar ante los tribunales de su domicilio la accién directa contra el
asegurador del responsable del dafio causado, siempre que asf lo disponga la
ley aplicable a la obligacion extracontractual o la ley aplicable al contrato de
seguro. Accién directa que, igualmente, regula la Directiva 2009/103, relativa
al seguro de la responsabilidad civil que resulta de la circulacién de vehiculos
automoviles —que vino a codificar las anteriores Directivas sobre el seguro de
automéviles—, donde se establece la obligacién de los Estados miembros de
garantizar que las partes perjudicadas en un accidente causado por un vehiculo
cubierto por el seguro de responsabilidad civil relativa a la circulacién de
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2.6. La prueba del Derecho extranjero

Mais all4 de la aplicacion del Convenio de la Haya o del Regla-
mento Roma II, como ya he indicado, una de las cuestiones que en
la practica resulta controvertida es la aplicacion del derecho extran-
jero por parte de los jueces nacionales. Hemos visto que en no
pocos casos, el juez nacional, en nuestro caso, el espanol cuando se
interponen las demandas en nuestro pais, debe aplicar el derecho
de otro pafs, porque asf lo establece el convenio o el reglamento.
Sin embargo, en lineas generales, los jueces son reticentes a la hora
de aplicar el derecho de otro pais.

El articulo 281 de la Ley de enjuiciamiento civil dispone, en su
apartado 2, que la costumbre y el derecho extranjero deberan ser
probados. Con respecto al derecho extranjero sefala mas adelante
este apartado que deber4 ser probado en lo que respecta a su con-
tenido y vigencia, pudiendo valerse el tribunal de cuantos medios
de averiguacion estime necesarios para su aplicacion.

Por tanto, en principio y sin perjuicio de la actividad llevado a
cabo por el tribunal, deber ser el que alegue el derecho extranjero
el que debera probarlo. En tal sentido, como sostiene la doctrina,
la alegacién y prueba del derecho extranjero se ha calificado como
un sistema mixto, porque combina el principio de alegacion y prue-
ba a instancia de parte con la posibilidad de que el tribunal com-

_plete dicha prueba, valiéndose de los medios de averiguacion per-
tinentes y necesarios!!?.

vehiculos, tengan derecho a interponer una acci6n directa contra la empresa
de seguros que cubre a Ja persona responsable en lo que respecta a la
responsabilidad civil».

119. Asf lo indica ORTEGA JIMENEZ A., «Prevalencia del Convenio de La Hava
de 1971 frente al Reglamento «Roma II» para la determinacién de la ley
aplicable en materia de accidentes de circulacién por carretera» (A propésito
de la «Sentencia de la Audiencia Provincial de Barcelona, de 23 de diciembre
de 2020»), Diario La Ley, edit, Wolters Iuwer, N 9840, Seccién Tribuna, 29
de Abril de 2021, pag. 11.
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Es evidente que el que alega el Derecho extranjero debe probar
su vigencia y contenido y no siempre lo hace. Por eso, hay una
tendencia de los jueces nacionales a aplicar el derecho del pais en
el que se estd juzgando el asunto y no el derecho del pais que
debe aplicarse en virtud de las normas citadas en los parrafos
precedentes. En tal sentido, la sentencia de la Audiencia Provincial
de Asturias n® 56/2012, de 10 febrero de 2012 senala que: «Lo
cierto es que quien invoque el derecho extranjero, debe probar su
contenido y vigencia, conforme establece el articulos 281.2 de la
Ley de enjuiciamiento civil, siendo asi que en el presente caso, la
actora solo ha invocado en defensa de sus intereses el Derecho
espanol, la aseguradora demandada sostuvo en su contestacién
que la legislacion aplicable era la marroqui, pero lejos de invocar
siquiera las concretas normas de la legislacion marroqui que pu-
dieran resultar aplicables, para que el Juez espaiiol pudiera utilizar
los instrumentos de averiguacion pertinentes (conforme autoriza
el precepto antes aludido), se limitaba a invocar el principio «iura
novit curia», principio que obviamente, solo obliga a los Jueces y
Tribunales esparfioles a conocer y aplicar de oficio el Derecho in-
terno espanol, el Derecho Comunitario y los Tratados Internacio-
nales suscrito por el Estado espariol, siendo asi que aunque el
Juzgador de instancia ha hecho un loable esfuerzo por averiguar
¢ intentar aplicar la legislacion marroqui, no cita los medios de
averiguacion utilizados, y termina por aplicar la legislacion espa-
iola, de modo que, siguiendo el criterio sentado en las Sentencias
del Tribunal Supremo de 25 de enero de 1.999 y 10 de abril de
2.005, entre otras, y Sentencia de la AP Mdlaga, Seccidn 5%, de 3
Mar. 2006 (que resuelve un supuesto similar al que nos ocupa),
y las que en ella se citan, ha aplicado debidamente la Sentencia
apelada el Derecho nacional, y en concreto de los articulos 1.902
del Codigo Civil y 1 y 7 de la Ley sobre Responsabilidad Civil y
Seguro en la Circulacién de Vehiculos a Motor, de cuya recta in-
terpretacion resulta que, aun en supuestos de colision entre dos
vehiculos, es el conductor demandado (y, en su caso, la asegura-
dora contra la que se ejercite la accién directa) quien debe demos-
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trar que el dafto se produjo por causa que no le fuese a él impu-
table.. .».

En la sentencia n® 167/2020 de la Audiencia Provincial de Bar-
celona de 19 de junio de 2020, comentada en el apartado 1.1.4 de
este capitulo, la Sala entiende que debe aplicarse el Derecho portu-
gués!20_ Sin embargo, ratificando la posicion del juzgado de primera
instancia, considera que esta remision a la normativa de Portugal no
puede referirse al Codigo de la Circulacion, por tratarse de una nor-
ma administrativa, de modo que ante la falta de prueba del derecho
extranjero, la resolucion de instancia acude correctamente al derecho
espanol porque asi lo permite el articulo 33.3 de la Ley 29/2015, de
30 de julio, de Cooperacién Juridica Internacional en materia civil,
al senialar que «con caricter excepcional, en aquellos supuestos en
los que no haya podido acreditarse por las partes el contenido y vi-
gencia del derecho extranjero, podra aplicarse el derecho espaiol>.

No tenemos mas datos sobre el Derecho portugués alegado.
Parece que si solo se probé el Codigo de la Circulacion de ese pais,
no estamos ante una norma de Derecho matcrial, como si serian
las normas que regulan la responsabilidad civil extracontractual
derivadas de los accidentes de circulacién. Quiza, antes de aplicar
la lex fori, la Sala —y previamente el juzgado de primera instancia—,
deberia haber hecho un esfuerzo probatorio, pues existen medios v
herramientas suficientes para que las partes y los tribunales valién-
dose de cuantos medios de averiguacion estimen necesarios puedan
completar dicha prueba!?!.

120. Hemos comentado que la sentencia, erroncamente, entiende que
prevalece el Reglamento Roma 11 frente al Convenio de La Haya. Sin embargo,
a efectos pricticos, es irrelevante la aplicacion de uno u otro, puesto que, en
este caso, ambos aplican el Derecho portugués.

121. Asi lo expone LAFUENTE SANCHEZ R, «La compleja aplicacion de las
normas de conflicto por los tribunales espanoles en supuestos de accidentes
de tréfico transfronterizos»..., op. cit., pag. 34. Ademds, este autor afiade que
el Derecho portugués «ya ha sido aplicado por otros tribunales espafoles en
supuestos similares en los que se han pronunciado sobre la responsabilidad
extracontractual derivada de siniestros de automévil acaecidos en territorio
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Otro ejemplo de aplicacién del derecho extranjero lo encontra-
mos en la sentencia de la AP de Barcelona n® 371/2020 de 23 de
diciembre de 2020. Ya he comentado que esta resolucién, para
determinar la ley aplicable, entiende acertadamente que debe pre-
valecer el Convenio de la Haya sobre el Reglamento Roma II. En
todo caso, la aplicacion de uno u otro en este accidente es intrans-
cendente porque en ambos casos debe aplicarse el derecho francés
por parte de los tribunales esparioles, que es el lugar en el que se
interpone la demanda.

La Sala, a la hora de aplicar el derecho francés, confirma el
contenido y la vigencia de la legislacion francesa aplicable al caso,
en el sentido que apunta el dictamen juridico de la pare actora
sobre la llamada Ley Badinter.

La sentencia, refiriéndose a la Sentencia n® 347/2018, de fecha
13 de julio de 2018 de la misma seccién, sostiene lo siguiente: «La
cuestion de hecho es simple —colision de trafico con danos mate-
riales— y, hasta donde alcanza quien resuelve, el tratamiento por
la ley espaniola (Ley de responsabilidad civil y seguro en la circula-
cién de vehiculos de motor, LRCSCVM) coincide con el de la ley
francesa, la conocida Loi Badinter, Ley 85-677 de 5 de julio de
1985, para la mejora de la situacion de las victimas de accidentes
de la circulacién y la aceleracién de los procedimientos de indem-
nizacién, que establece la responsabilidad por los dafios personales
v materiales, y que modifica el Cédigo de seguros, de manera que
quienes pueden ser responsables civiles de dafos a las personas o
a los bienes por hechos de la circulacion deben estar cubiertos por
un seguro que garantice esa responsabilidad.

portugués y en los que se han visto involucrados vehiculos matriculados en
Espaia y ciudadanos domiciliados en nuestro pais». En su nota 34 alude, «a
titulo de ejemplo, a las siguientes Sentencias de la Audiencia Provincial de
Pontevedra: Sentencia de 20 de diciembre de 2002 (Roj: SAP PO 4202/2002);
Sentencia de 6 de noviembre de 2012 (Roj: SAP PO 2888/2012); Sentencia
de 13 de diciembre de 2012 (Roj: SAP PO 3057/2012); y Sentencia de 16
mayo de 2014 (Roj: SAP PO 1255/2014)».
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En el caso examinado, en Derecho espaiiol como en Derecho
francés, la parte actora debe probar que el vehiculo asegurado en
la entidad demandada causé los daios por los que reclama. El con-
cepto clave es el de implicaciéon (implication). Es la intervencién
causal del conductor Sr. Vidal, asegurado en Balcia, lo que cuestio-
na la aseguradora demandada».

Pues bien, llevando esta aplicacién normativa al caso de autos
se constata, por la aportacion de la declaracién amistosa que tracn
ambas partes al proceso, la intervencion tanto del vehiculo asegu-
rado por Allianz como del vehiculo asegurado por la representada
de Mapfre Seguros, de forma directa en el siniestro litigioso.

Finalmente, como conclusién a lo dicho, se puede decir que la
doctrina, a la hora de probar el derecho extranjero, entiende que
deben probarse los siguientes extremos:

a) El contenido literal del Derecho material extranjero: se debe
acreditar el contenido literal de las normas materiales de tal
Derecho, no basta con una «mera cita aislada de disposicio-
nes extranjeras».

b) El contenido literal de las normas de conflicto extranjeras:
se debe probar que las normas de conflicto del derecho in-
vocado no provocan un «reenvio» en favor del derecho es-
parfiol, pues en caso contrario el juez espafiol no estaria fa-
llando de la misma forma que lo harfa un tribunal del pais
en cuestién (Cabe decir que la prueba de este extremo no
ha sido requerida por muchos tribunales).

c) La vigencia y existencia del Derecho extranjero.

d) La interpretacién concreta de las normas del Derecho ex-
tranjero, y

e) La aplicabilidad del Derecho extranjero al caso concreto!??.

122. Asi lo indica ORTEGA JIMENEZ A., «Prevalencia del Convenio de La Haya
de 1971 frente al Reglamento «Roma II» para la determinacion de la ley aplicable
en materia de accidentes de circulacién por carretera» ..., op. cit. pag. 14.
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Capitulo IV
OFESAUTO Y EL CONSORCIO

DE COMPENSACION DE
SEGUROS

1. INTRODUCCION

Analizamos en este Capitulo a Ofesauto y el Consorcio de Com-
pensacién de Seguros, como entidades que tienen determinadas
funciones en la tramitacién y resolucién de siniestros transfronte-
rizos, tanto en el sistema armonizado europeo, implantado por la
Cuarta Directiva del Seguro de Automéviles, como en el previsto
por el Reglamento General del Consejo de Bureaux.

Al analizar ambos sistemas, he aludido a alguna de las funciones
de estas dos entidades, sobre todo a Ofesauto, que adquiere un
mayor protagonismo en la tramitacién de estos accidentes trans-
fronterizos. Ofesauto, tanto en su condicion de oficina nacional del
seguro en nuestro pafs, como en la de Organismo de Indemnizacién
previsto en la Cuarta Directiva, se dedica pricticamente a estas
funciones. En cambio, el CCS, de naturaleza publica, como vere-
mos, lo hace de forma m4s residual, pues tiene otras funciones,
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tanto publicas como privadas, distintas a las que estamos viendo,
que no serdn estudiadas en este apartado por no ser objeto de este
trabajo.

De este modo, tras el andlisis de las funciones de ambas enti-
dades en la tramitacion de siniestros con elemento extranjero, ha-
remos alusién a determinados aspectos controvertidos que se pue-

. den producir en la tramitacién de siniestros con elemento

extranjero, aunque con la transposicion de la Quinta Directiva,
llevada a cabo por la Ley 21/2007, de 11 de julio, en la que se han
aclarado algunas cosas, son cada vez menores. Ha habido, en oca-
siones, cierta confusion por parte de los reclamantes por no tener
claro las funciones de estas entidades.

2. OFESAUTO

Ofesauto es una Asociacién participada por todas las entidades
aseguradoras autorizadas para trabajar en Espana el ramo del Se-
guro de Automévil vy por el Consorcio de Compensacién de Segu-
10S.

Ofesauto es una asociacién sin dnimo de lucro constituida al

' amparo de la Ley Orgénica 1/2002, de 22 de marzo, reguladora del

Derecho de Asociacidn, e inscrita en el Registro de asociacionces,
que agrupa a todas las entidades ascguradoras autorizadas para
operar en el ramo de responsabilidad civil de vehiculos terrestres
automoviles y al Consorcio de Compensacion de Seguros. Esta do-
tada de personalidad juridica propia distinta de la de sus entidades
asociadas y tiene plena capacidad de obrar para la realizacion de su
objeto social.

Sus normas de funcionamiento fueron fijadas por primera vez
mediante Ordenes del Ministerio de Hacienda de 13 y 26 de
mayo de 1965. En 1987, tras la entrada de Espana en el Mercado
Comiin, se dicté la Orden de 25 de septiembre por la que se es-

‘tablecen sus funciones, las cuales fueron trasladadas al Reglamen-

to del Seguro Obligatorio de Responsabilidad Civil en la Circula-
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cién de Vehiculos a motor, aprobado por el RD 1507/2008!23, de
12 de septiembre.

No obstante, la Orden EIC/764/2017, de 26 de julio, del Mi-
nisterio de Industria, Economia y Competitividad, por la que se
dictan las normas relativas al funcionamiento de la Oficina Espa-
fiola de Aseguradores de Automoviles, recientemente, ha derogado
la Orden de 25 de septiembre de 1987, con la finalidad de actua-
lizar las normas de funcionamiento de Ofesauto. De este modo, la
nueva Orden, segin se establece en su Exposicién de Motivos, con-
figura el marco legal al que Ofesauto debe ajustar su actividad y las
entidades que deben integrarse en la asociacion junto con el Con-
sorcio de Compensacion de Seguros, asi como su régimen juridico
v de gobierno. Se definen los distintos organismos, personas fisicas
v juridicas, y tipos de documentos acreditativos del aseguramiento
obligatorio de los vehiculos a motor que intervienen en el 4&mbito
del trafico internacional de dichos vehiculos y, mas especificamen-
te, en el de la proteccién de los perjudicados por accidentes produ-
cidos en dicho dmbito.

2.1. Funciones

Como ya he adelantado, Ofesauto, en la tramitacion de sinies-
tros con elemento extranjero, tiene dos funciones claramente dife-
renciadas. Por un lado, las tradicionales y que motivaron su origen,
de oficina nacional del seguro, reguladas en la actualidad en el ar-
ticulo 21 del Real Decreto 1507/2008, de 12 de septiembre (Re-
glamento del SOA) y, por otro, Ofesauto es el Organismo de Indem-
nizacion creado por la Cuarta Directiva de Automéviles, como un
mecanismo mds de proteccién de las victimas transetntes, residen-
tes de los paises del EEE, cuya regulacion se encuentra en el Titulo

123. Vid. pagina web de Ofesauto: http://www.ofesauto.es/es/ofesauto/que-es-
ofesauto. :
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1II de la LRCSCVM (RDL 8/2004, de 29 de octubre) y en el arti-
culo 22 del Reglamento del SOA.

Asimismo, Ofesauto gestiona el sistema de Seguro de Frontera
en Esparia!?4. Desde la web oficial de Ofesauto «assurancefrontiere.
es» se permite la contratacién del Seguro de Frontera para circular
en Espana. Cualquier persona que vaya a acceder a Espana sin sc-
guro podra adquirirlo online y de forma inmediata.

2.1.1. Funciones de Ofesauto en su condicién de
oficina nacional de seguro

Segtin lo estipulado en el art. 21.2 del Reglamento SOA, Ofe-
sauto, que actiia en nombre de todas las entidades aseguradoras
que hayan obtenido la autorizacion correspondiente del Ministerio
de Economia y Competitividad, o que estando domiciliados en un
pais perteneciente al Espacio Econémico Europeo ejerzan su acti-
vidad en Espana en régimen de derecho de establecimiento o en
régimen de libre prestacion de servicios, garantizard la tramitacion
de los siniestros y el cumplimiento de las obligaciones derivadas del
seguro obligatorio de responsabilidad civil en la circulacién de ve-
hiculos a motor, por razén de accidentes causados en otros paises
por vehiculos con estacionamiento habitual en Espania o asegurados
en Espafia mediante el certificado internacional de seguro o por un
seguro en frontera.

Son las funciones a las que me he referido anteriormente, en
las que Ofesauto acttia como Bureau pagador. Quizd no sca acerta-
da la expresion «tramitacion de los siniestros», porque, como he
sefalado, en estos casos, la oficina nacional del seguro no tramita
el siniestro, sino que se compromete a restituir al Bureau tramitador,
que es el del lugar donde ha ocurrido el accidente, a abonarle las
cantidades que éste haya pagado mas unos gastos de gestion, que

124. Asi se indica en la web: https:/www.ofesauto.es/certificado-internacional-
seguro-carta-verde/seguro-de-frontera-la-alternativa-al-cis-o-carta-verde/
(Consultada el dia 17 de agosto de 2022).
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vienen recogido en el Reglamento General del Consejo de Bureaux,
en el caso de que la entidad aseguradora del vehiculo que ha cau-
sado el accidente no lo haga.

El inciso segundo del articulo 21.2 se refiere a las funciones de
Ofesauto como Bureau tramitador, al indicar que asumiri esta ga-
rantia, por cuenta de la oficina nacional del Estado de que se trate,
por razén de los accidentes ocurridos en territorio esparol en los
que intervenga un vehiculo extranjero, con estacionamiento habi-
tual en un Estado firmante del Acuerdo entre las oficinas naciona-
les de seguros de los Estados miembros del Espacio Econémico
Europeo y otros Estados asociados o que, perteneciendo a un Esta-
do no firmante del Acuerdo citado estuviera asegurado mediante
certificado internacional de seguro emitido por otra oficina nacional
o por un seguro en frontera.

El parrafo 3 del articulo 21 senala que Ofesauto podra delegar
la representacion de las diferentes entidades aseguradoras extran-
jeras, a solicitud de la oficina nacional respectiva, en favor de algu-
na de las entidades aseguradoras o de entidades especializadas en
la gestion de siniestros. Asimismo, a solicitud de las entidades ase-
guradoras que operan en Espana podra cursar idéntica peticion a
las oficinas nacionales de otros Estados. Las citadas entidades ase-
guradoras o entidades corresponsales espanolas, autorizadas para
representar a entidades aseguradoras extranjeras, responderdn en
los mismos términos que Ofesauto. A tal efecto, Ofesauto llevara
los registros necesarios de corresponsalias autorizadas, al objeto de
facilitar la informacion necesaria a quien tenga un interés legitimo.
En caso de incumplimiento del corresponsal, conflicto de intereses
o cese voluntario en la representacién autorizada, Ofesauto asumi-
rd el cumplimiento de las obligaciones previstas en el apartado 2
de este articulo.

Estas funciones de Ofesauto se desarrollan con més amplitud
en los articulos 5 y 6 de la citada Orden EIC/764/2017, de 26 de
julio, por la que se dictan las normas relativas al funcionamiento
de la Oficina Espanola de Aseguradores de Automéviles.
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2.1.2. Funciones de Ofesauto como Organismo
de Indemnizacidon

Como he seftalado, La Cuarta Directiva de Automaviles prote-
gio a las victimas transeuntes pertenecientes al EEE, para que puc-
dan reclamar en su pafs de residencia!25. Para ello cred una serie de
mecanismos con el fin de facilitar la reclamacién del perjudicado
que ha tenido un accidente en otro Estado miembro, para que
pueda hacerlo en su propio pais de residencia.

Uno de estos mecanismos, asignado por el articulo 26
LRCSCVM a Ofesauto, es la creacién de un Organismo de indem-
nizacién ante el que los perjudicados con residencia en Espana
podran presentar reclamacion de indemnizacién en determinados
supuestos.

Estos supuestos, en los que el perjudicado puede presentar re-
clamacién ante Ofesauto, en su condiciéon de organismo de indem-
nizacién espanol, de acuerdo con el articulo 27 LRCSCVM, son los
siguientes: a) Si en el plazo de tres meses, a partir de la fecha en
que el perjudicado haya presentado su reclamacién de indemniza-
cién a la entidad aseguradora del vehiculo causante del accidente
0 a su representante para la tramitacion y liquidacién de siniestros
designado en Espaia, ninguno de los dos ha formulado respuesta
motivada a lo planteado en la reclamacion; o b) Si la entidad ase-
guradora no hubiera designado representante para la tramitacion y
liquidacién de siniestros en Espana, salvo que el perjudicado haya
presentado una reclamacion de indemnizacion directamente a la
entidad aseguradora del vehiculo causante del accidente y hava

125. Asi lo indica el Considerando 11 de la Cuarta Directiva: «Una solucidn
satisfactoria podria ser que cualquier perjudicado que haya sufrido perjuicios o lesiones
por un accidente de circulacion, que pertenezcan al dmbito de aplicacion de la presente
Directiva, ocurrido fuera de su Estado miembro de origen pueda presentar una
reclamacién en su propio Estado miembro ante un representante para la tramitacion y
liquidacion de siniestros, alli designado por la entidad aseguradora de la parte
responsables.
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recibido de ésta una respuesta motivada en los tres meses siguientes
a la presentacion de la reclamacion.

Recientemente se ha hecho pablico el Anteproyecto de Ley por
la que se modifica el Texto Refundido de la Ley sobre responsabi-
lidad civil y seguro en la circulacion de vehiculos a motor, aprobado
por el real decreto legislativo 8/2004, de 29 de octubre. Uno de los
objetivos de esta norma es transponer la Directiva 2021/2118. Co-
mo veremos, al hablar de las funciones del CCS, la Directiva que
es objeto de transposicién mejora la situacién de las victimas de
accidentes de circulacion en los que la entidad aseguradora respon-
sable es insolvente. También lo hace de las victimas transetntes y
por ello, anade un nuevo apartado c¢) al citado articulo 27
LRCSCVM: «c) Si el siniestro se ha producido en un pais distinto
a Espana y la entidad aseguradora del vehiculo responsable estd
incursa en un procedimiento concursal o de liquidacién tal y como
se define en los articulos 183 a 189 de la Ley 20/2015, de 14 de
julio. En este caso Ofesauto en el plazo de tres meses presentard
bien una oferta motivada de indemnizaciéon cuando determine que
es responsable de indemnizar con arreglo a los apartados 1.a) o
1.b), no se haya impugnado la reclamacién v se haya cuantificado
parcial o totalmente el dafio, o bien dard una respuesta motivada a
lo planteado en la reclamacion cuando determine que no es respon-
sable de indemnizar por no estar incursa la entidad aseguradora del
vehiculo responsable en un procedimiento de quiebra o de liquida-
cion o en el supuesto de que se hava rechazado o no se haya deter-
minado claramente la responsabilidad o no se haya cuantificado
totalmente el dafio».

Asimismo, para que Ofesauto pueda recuperar lo que ha indem-
nizado a las victimas transetntes espafiolas cuando la aseguradora
responsable es insolvente, el citado Anteproyecto afiade un nuevo
apartado 5 al articulo 27 LRCSCVM, en el siguiente sentido: «3.
Una vez abonadas a los perjudicados las indemnizaciones, Ofesau-
to exigird el reembolso integro de la cantidad pagada en concepto
de indemnizacién al organismo correspondiente del Estado miem-
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bro de origen de la entidad aseguradora que esté incursa en un
“proceso concursal o de liquidacién».

Por su parte, el articulo 22.2 del Reglamento del SOA dispone
que en la reclamacion que ante Ofesauto presente el perjudicado
debera constar que la entidad aseguradora del vehiculo causante
no ha designado un representante en Espafia para la tramitacién y
liquidacién de siniestros o, en otro caso, la fecha en que dicho per-
judicado se dirigi6é formalmente a la aseguradora del vehiculo del
responsable o al representante para la tramitacién y liquidacién de
siniestros por ésta designado en Espafia y, en caso de haber recibido
alguna notificacién de éstos, se informara sobre su contenido. Igual-
mente, el perjudicado informara, en caso de haber efectuado recla-
macién ante cualquier otro organismo o entidad por el mismo con-
cepto, sobre el contenido de la reclamacion v, en su caso, sobre las
respuestas recibidas en relacion a ésta.

En estos casos, Ofesauto, en su condicién de organismo de in-
demnizacién, dar4 respuesta a la reclamacion de indemnizacién en
un plazo de dos meses, a contar desde la fecha en que le sea pre-
sentada por el perjudicado residente en Espana, sin que pueda
condicionar el pago de la indemnizacién a la prueba por parte del
perjudicado residente en Espana de que la persona responsable no
puede pagar o se niega a hacerlo.

Por otro lado, Ofesauto informara inmediatamente a la entidad
aseguradora del vehiculo causante del accidente o a su representan-
'te para la tramitacion y liquidacion de siniestros designado en Ls-
pania, al Organismo de Indemnizacion del Estado en que esté ubi-
cado el establecimiento de la entidad aseguradora que emitio la
poliza y, de conocerse su identidad, a la persona causante del acci-
dente de que ha recibido una reclamacién del perjudicado y de que
dara respuesta a dicha reclamacién en un plazo de dos meses a
contar desde la fecha de su presentacion.

Estas funciones de Ofesauto como Organismo de Indemniza-
cién se desarrollan con mayor amplitud en los articulos 7 y 8 de la
citada Orden EIC/764/2017, de 26 de julio, por la que se dictan las
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normas relativas al funcionamiento de la Oficina Espaniola de Ase-
guradores de Automéviles.

2.1.3. Gestor del Seguro de Frontera

En la actualidad, el sistema del Convenio tipo Inter-Bureaux
estd constituido por los paises integrantes del sistema del Convenio
Multilateral de Garantia (27 paises de la UE, los Estados del EEE
(distintos a los anteriores) creado por el Tratado de Maastrich: Is-
landia y Noruega, y otros Estados asociados: Andorra, Montenegro,
Bosnia-Herzegovina, Serbia, Gran Bretana y Suiza (Liechtenstein),
v los siguientes paises adscritos exclusivamente al sistema de la
carta verde, no asociados a la UE: Albania, Azerbaiyan, Bielorrusia,
Macedonia, Iran, Israel, Marruecos, Moldavia, Rusia, Tanez, Tur-
quia, y Ucrania.

He indicado que para circular por paises suscriptores del Con-
venio Multilateral de Garantia no es necesario portar el Certifi-
cado Internacional del Seguro, antes llamada carta verde, porque
se presume el aseguramiento de los vehiculos de los residentes en
estos paises por el estacionamiento habitual del vehiculo. Sin em-
bargo, en el resto de paises adscritos exclusivamente al sistema
carta verde, que son 12, si es necesario para poder circular tener
suscrito el CIS o, en caso de no tenerlo, contratar un seguro de
frontera. Lo mismo ocurre si un vehiculo de estos paises circula
en Espana. Antes de entrar en nuestro pais, debe disponer de CIS
o0 seguro de frontera.

Por tanto, ¢l SOA cubre en los paises suscriptores del Convenio
Multilateral de Garantia y no cubre los dafios ocasionados en estos
12 paises adscritos exclusivamente al sistema carta verde. De esto
modo, cuando un vehiculo espanol vaya a circular por alguno de
estos pafses debe solicitarse a la entidad aseguradora de dicho ve-
hiculo el CIS. En caso de no hacerlo, debe suscribirse un seguro de
frontera, cuyo gestor es Ofesauto.

El articulo 5 de la Orden EIC/764/2017, de 26 de julio, del
Ministerio de Industria, Economia y Competitividad, por la que se
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dictan las normas relativas al funcionamiento de la Oficina Espa-
nola de Aseguradores de Automéviles, en el que se establecen las
funciones de Ofesauto, sefiala que en su condiciéon de oficina na-
cional del seguro, esta sujeta, entre otras: «c) Las concernientes al
seguro en frontera concertado por las entidades aseguradoras aso-
ciadas a Ofesauto para garantizar la cobertura del seguro de respon-
sabilidad civil derivada de la circulacién de vehiculos a motor, de
suscripcién obligatoria, procedentes de terceros paises, en los terri-
torios de los paises cuyas oficinas nacionales de seguros son firman-
tes de la Seccién III del Reglamento general del Consejo de Oficinas
nacionales de seguros».

Por tanto, Ofesauto es la Oficina Nacional de Seguro de Espana
y es la Gnica que puede emitir un Seguro Frontera vélido para cir-
cular por el territorio espaiol con un vehiculo matriculado fuera
de la EEE. El funcionamiento del Seguro de Frontera es similar al
de una compania aseguradora: se recogen los datos, vigencia, se
tarifica el precio, se cobra la prima y se entrega automaticamente
la documentacién en PDF. Esto permitird circular por Espana y los
paises de la EEE. Si posteriormente un vehiculo causa un acciden-
te dentro del periodo de vigencia de la péliza, se pagarian los danos
causados a terceros'?6.

El Seguro de Frontera cubre la responsabilidad civil obligatoria
frente a terceros, en Espana y resto del EEE, dentro de los limites
vigentes en el pafs visitado. En la actualidad, estos limites son,
como minimo, segin lo establecido en la Directiva 2009/103/CE:
a) para los dafos corporales, un importe minimo de cobertura de
1.000.000 EUR por victima 0 5.000.000 EUR por siniestro, cual-
quiera que sea el namero de victimas; b) para los dafos materiales,
a 1.000.000 EUR por siniestro, cualquiera que sea el nimero de

126. Asi se indica en la web de Ofesauto: https:/assurancefrontier.es/es/#que-
cubre-y-costo (consultada el dia 17 de agosto de 2022).
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victimas!27, Este seguro se puede contratar por 15, 30, 90 o 180
dias!28,

El apartado 3 del articulo 2 LRCSVM establece que las autori-
dades aduaneras espanolas serdn competentes para comprobar la
existencia y, en su caso, exigir a los vehiculos extranjeros de paises
no miembros del Espacio Econémico Europeo que no estén adhe-
ridos al Acuerdo entre las oficinas nacionales de seguros de los
Estados miembros del Espacio Econémico Europeo y de otros Es-
tados asociados, y que pretendan acceder al territorio nacional, la
suscripcion de un seguro obligatorio que retna, al menos, las con-
diciones y garantias establecidas en la legislacion espafiola.

El Anteproyecto de Ley por la que se modifica la LRCSCVM,
para reforzar la posicion de Ofesauto en esta materia, aftade un
nuevo parrafo en el citado apartado 3 del articulo 2 LRCSCVM,
disponiendo que la Oficina Espailola de Aseguradores de Automo-
viles (Ofesauto) gestionard procedimientos de emisién y de registro
electrénicos de certificados internacionales de seguro y de seguros
en frontera y estard facultada para celebrar acuerdos de colabora-
cién y de intercambio de informacién con las autoridades aduane-
ras, con las de trafico y seguridad vial y con los Cuerpos y Fuerzas
de Seguridad del Estado para facilitar los controles previstos en el
parrafo anterior.

127. La Directiva 2021/20118, pendiente de transposicién, modifica el
articulo 9 de la Directiva 2009/103/CE en los siguientes términos: 1. Sin
perjuicio de que los Estados miembros puedan fijar importes de garantia mas
elevados, cada Estado miembro exigird que los importes del seguro obligatorio
contemplado en el articulo 3 sean, como minimo, los siguientes: a) respecto
de los danos corporales: 6,.450.000 EUR por accidente, con independencia del
namero de perjudicados, o 1.300.000 EUR por perjudicado; b) respecto de los
danos materiales: 1 300 OOOEUR por accidente, con independencia del niimero
de perjudicados.

128. Vid. web Ofesauto: https:/assurancefrontier.es/es/#que-cubre-y-costo
(consultada el dia 17 de agosto de 2022).
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3. EL CONSORCIO DE COMPENSACION
- DE SEGUROS

3.1. Naturaleza juridica, organizacién y estructura

El Consorcio de Compensacion de Seguros es una entidad pu-
blica empresarial de las previstas en el articulo 43.1.b) de la Ley
6/1997, de 14 de abril, de Organizacién y Funcionamiento de la
Administracién Central del Estado (LOFAGE), con personalidad
juridica propia y plena capacidad de obrar para el cumplimiento de
sus fines, dotado de patrimonio distinto al del Estado, y cuya acti-
vidad se ajusta al Ordenamiento Juridico Privado, y adscrita al

"Ministerio de Economia y Competitividad, de acuerdo con su Es-

tatuto Legal, aprobado por el RDL 7/2004, de 29 de octubre.

El CCS, en el ejercicio de su actividad aseguradora, queda so-
metido, en primer lugar, a las normas especiales de su Estatuto
Legal y, en lo no previsto, a Ley de ordenacion, supervisién y sol-
vencia de las entidades aseguradoras y reaseguradoras. No obstan-
te, en su calidad de Organismo de Garantia en el 4mbito de los
accidentes de circulacion, asf como en su papel de asegurador di-
recto en este mismo ambito, queda igualmente sometido a la
LRCSCVM y a su Reglamento.

El CCS tiene una serie de funciones publicas y otras privadas,
destacando las funciones que tiene en el ambito de la circulacion
de vehiculos de motor, donde el CCS interviene en una doble con-
dicion: como Fondo de Garantia (art. 11.1 LRCSCVM), al objeto
de indemnizar los danos causados por vehiculos de motor en ciertas
circunstancias (siendo comun a todas ellas la falta de un contrato
de seguro que vincule al propietario de tales vehiculos con el CCS),
y como asegurador directo, para prestar cobertura a los vehiculos
de que sean titulares ciertos Entes publicos, asi como a los de pro-
piedad privada cuando la cobertura no hubiera sido asumida por
una entidad aseguradora.

En cuanto a su organizacién, la alta direccion del CCS estd
encomendada a su Consejo de Administracién, presidido por el
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Director General de Seguros y Fondos de Pensiones y compuesto
por 14 vocales que representan paritariamente al mercado asegura-
dor privado y a la Administracion Publica. EI Consejo de Adminis-
tracion cuenta con una Comision Delegada para la Actividad Li-
quidadora, con funciones ejecutivas en este ambito funcional.
Asimismo, en enero de 2015 se constituyd, en el seno del Consejo,
la Comisiéon de Auditoria, con funciones de supervisién y control.

Operativamente la entidad se organiza, bajo la dependencia de
la Direccién General, en seis dreas funcionales con rango de Direc-
ci6n: Direccién de Operaciones, Direccién Financiera, Direccién
de Liquidaciéon y Saneamiento de Entidades Aseguradoras, Direc-
cion de Sistemas y Tecnologias de la Informacion, Direccién de
Gestion de Riesgos y Secretarfa General. El Servicio de Auditorfa
Interna, el Servicio de Atencién al Asegurado y la Subdireccion de
Seguros Agrarios dependen también directamente de la Direccién
General.

Por su parte, la descentralizacion de la estructura del CCS se
concreta en 18 oficinas distribuidas en 13 delegaciones territoriales,
que cumplen el objetivo de acercar la gestion de los asuntos a los
asegurados y perjudicados.

3.2. Régimen juridico y fines
Segan dispone el articulo 2 de su Estatuto Legal, el Consorcio

se regird por las disposiciones contenidas en dicha normal29, y, en
lo que no se oponga a €l, por las que expresamente la Ley 6/1997,

129. La norma principal que regula con cardcter general la actividad del
Consorcio de Compensacién de Seguros es su Estatuto Legal, texto refundido
aprobado por el Real Decreto Legislativo 7/2004, de 29 de octubre (BOE n°
267, de 5 de noviembre de 2004). Ha sido modificado por la Ley 12/2006, de
16 de mayo (BOE n” 117, de 17 de mayo de 2006); la Ley 6/2009, de 3 de
julio (BOE n® 161, de 4 de julio de 2009); la Ley 12/2011, de 27 de mayo
(BOE n° 127, de 28 de mayo), y la Ley 20/2015, de 14 de julio, de ordenaci6n,
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de 14 de abril, de Organizacién y Funcionamiento de la Adminis-
“tracién General del Estado, dedica en el capitulo I1I de su titulo [

a las entidades publicas empresariales, asi como las demds previstas
para tales entidades en la legislacion vigente.

En el ejercicio de su actividad aseguradora, y en defecto de re-
glas especiales contenidas en su Estatuto Legal, el CCS estard so-

-metido a los dispuesto en la Ley 20/2015, de 14 de julio, de orde-

nacién, supervision y solvencia de las entidades aseguradoras y
reaseguradoras y en la Ley 50/1980, de 8 de octubre, de contrato
de seguro.

El Consorcio, como entidad inspirada en el principio de com-
pensacion, tiene como fin cubrir los riesgos en los seguros que se
determinan en su Estatuto Legal, con la amplitud que en él se fija
o pueda hacerse en disposiciones especificas con rango de ley.

Para el adecuado cumplimiento de los fines citados, el Consor-
cio podra celebrar pactos de coaseguro, asi como ceder o retroceder
en reaseguro parte de los riesgos asumidos a entidades aseguradoras
espafolas o extranjeras que estan autorizadas para realizar opera-
ciones de esta naturaleza. Asimismo, podra aceptar en reaseguro en
el seguro de riesgos nucleares v en el seguro agrario combinado en
los términos previstos en este Estatuto Legal. Podrd, ademads, asumir
la cobertura concertando pactos de coaseguro o aceptando en rea-
seguro en aquellos supuestos en que concurran razones de intercs
publico que lo aconsejen, atendiendo la situacion y circunstancias
del mercado asegurador.

El CCS se concibe, por tanto, como un instrumento para res-
ponder a las necesidades de aseguramiento de la poblacién espario-
la frente a riesgos de particular incidencia social. En atencién a
esta vocacion, la entidad afronta el cumplimiento de sus objetivos
con una predisposicién abierta y sensible a esas necesidades, favo-

supervision y solvencia de las entidades aseguradoras y reaseguradoras (BOE
n° 168, de 15 de julio).

190

La responsabilidad civil derivada de los accidentes de circulacidn transfronterizos...

reciendo el acceso a esas coberturas de forma generalizada y a pre-
cios lo mds reducidos posible.

Asimismo, el CCS asume ¢l compromiso de amparar y proteger
los derechos de los asegurados adoptando la opcién mads favorable
ante distintas interpretaciones y valoraciones de un mismo hecho
y propiciando la consecucién de acuerdos extrajudiciales en la re-
solucion de sus reclamaciones.

El CCS se plantea como un instrumento integrado en el sector
asegurador espaiol, poniendo al servicio del mismo las capacidades
desarrolladas durante mdas de 70 anos de funcionamiento. La cola-
boracién con el sector privado permite ofrecer a una sociedad cam-
biante soluciones aseguradoras eficaces, viables y sostenibles.

Para alcanzar los maximos niveles de eficiencia vy eficacia en
cl desempeno de sus funciones, el CCS persigue el méximo rigor
en la aplicacion de las pautas empresariales que garanticen la
mejor calidad v los mejores resultados en la gestion de sus asuntos
econémicos y en la utilizacion racional y equilibrada de sus re-
Cursos.

3.3. Funciones del Consorcio de Compensacién de
Seguros en la tramitacién de siniestros
transfronterizos como fondo de garantia

Segin he dicho, a diferencia de Ofesauto, no se puede decir que
¢l CCS tenga un gran protagonismo en la tramitacién de siniestros
con elemento extranjero. No obstante, tanto como asegurador di-
recto, que actiia como cualquier otra entidad aseguradora, como en
su condicién de fondo de garantia, la ley le otorga determinadas
funciones en la tramitacién de siniestros con elemento extranjero,
entre las que destaca su condicién de Organismo de Informacién,
como un mecanismo mds creado por la Cuarta Directiva de Auto-
méviles para proteger a las victimas transetntes residentes en pai-

ses del EEE.

191



José Antonio Badillo Arias

Las funciones que tiene el CCS como fondo de garantia, que
debe ejercerlas dentro del dmbito territorial'3® y hasta el limite
cuantitativo del aseguramiento obligatorio, se encuentran recogidas
el articulo 11.1 LRCSCVM vy son a las que me refiero a continua-
cién.

3.3.1. Obligacion de indemnizar por dafos causados
por vehiculo desconocido

El articulo 11.1.a) dispone que corresponde al CCS, dentro del
ambito territorial y hasta el limite cuantitativo del aseguramiento
obligatorio, indemnizar a quienes hubieran sufrido dafios en sus
personas, por siniestros ocurridos en Espaia, en aquellos casos ¢n
que el vehiculo causante sea desconocido.

En este caso, la particularidad que existe con los accidentes
transfronterizos viene establecida en el articulo 29 LRCSCVM. Me
voy a referir a las funciones que le otorga este articulo al CCS en
el apartado 3.3.5 de este capitulo.

3.3.2. Indemnizar los danos causados por vehiculo sin
seguro

En este supuesto, el CCS debe indemnizar los dafios en las
personas y en los bienes, ocasionados con un vehiculo que tenga su
estacionamiento habitual en Espana, dentro del dambito territorial
del SOA, cuando dicho vehiculo no estuviera asegurado. Si el acci-
dente causado por estos vehiculos lo es en el territorio de un Esta-

130. El art. 4.1 LRCSCVM establece el ambito territorial del SOA, en los
siguientes términos: «El seguro obligatorio previsto en esta Ley garantizard la
cobertura de la responsabilidad civil en vehiculos terrestres automdviles con
estacionamiento habitual en Espaiia, mediante el pago de una sola prima, en todo ¢l
territorio del Espacio Econdmico Europeo y de los Estados adheridos al Acuerdo entre
las oficinas nacionales de seguros de los Estados miembros del Espacio Econdmico Europeo
_y de otros Estados asociados».
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do firmante del Acuerdo entre Oficinas nacionales de Seguro, entra
en funcionamiento el sistema de Oficinas, para el caso de que la
victima o victimas scan residentes en el pafs de ocurrencia del si-
niestro.

En definitiva, el CCS se hace cargo de los danos provocados por
vehiculos con estacionamiento habitual en Espafia por vehiculos
sin asegurar, en todos los paises del EEE y otros Estados asocia-
dos'3!. No estdn amparados los ciudadanos de los otros paises per-
tenecientes al sistema «carta verde». Tramitara estos siniestros la
oficina nacional del pais donde ocurra el accidente y reclamara
posteriormente al CCS o a Ofesauto. Obviamente, si es Ofesauto
quicn finalmente se hace cargo de pagar las correspondientes in-
demnizaciones al Bureau tramitador, podra repetir contra el CCS
Jas cantidades abonadas.

La Ley 34/2003, de 4 noviembre, de modificacién y adaptacién
a la normativa comunitaria de la legislacion de seguros privados
anadi6é un nuevo caso a la intervencion del CCS por dafos causados
por un vehiculo no asegurado que se recogen en ese articulo 11.1.b):
«los ocasionados dentro del territorio espaiiol a personas con residencia
habitual en Espaiia o a bienes propicdad de las mismas situados en Espaiia
con un vehiculo con estacionamiento habitual en un tercer pais no firmante
del Acuerdo entre las oficinas nacionales de seguros de los Estados miembros
del Espacio Econdmico Europeo y de otros Estados asociados».

Por tanto, con la finalidad de proteger a los residentes esparioles,
en los supuestos de vehiculos sin seguro de otros paises no firman-
te del Acuerdo entre las oficinas nacionales de seguros de los Esta-
dos miembros del Espacio Econémico Europeo y de otros Estados
asociados, el CCS debe hacerse cargo de los danos causados. Se
trata de vehiculos de los Estados del sistema «carta verde», exclu-
sivamente, y otros Estados distintos.

131. Cuando el CCS actta como asegurador directo, si estin cubiertos
también, como si de una aseguradora mas se tratara, las victimas de los paises
del sistema «carta verde».
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3.3.3. Danos causados por vehiculos robados

La disposicion final quinta de la Ley 21/2011, de dinero elec-
trénico, de 26 de julio de 2011, modifico el apartado ¢) del articu-
lo 11 LRCSCVM, estableciendo que el CCS, dentro del ambito
territorial y hasta el limite cuantitativo del aseguramiento obliga-
torio, debera:

«) Indemnizar los dasios, a las personas y en los bienes, ocasionados
en Espasia por un veliculo que esté asegurado y haya sido objeto de robo o
robo de uso.

Los davigs a las personas_y en los bienes ocasionados en otro Estado por
un vehiculo con estacionamiento habitual en Espaiia que esté asegurado y
haya sido robado o robado de uso se indemnizardn por el Consorcio de
Compensacion de Seguros cuando el fondo nacional de gavantia de ese Esta-
do no asuma funciones de indemnizacion de los dasios producidos por vehi-
culos robados».

Como puede verse, se modifico el parrafo primero y se afadi6
un nuevo pdrrafo al articulo 11.1.c) de la LRCSCVM, distinguien-
do un dmbito de cobertura nacional mas amplio (parrafo 1) v un
4dmbito de cobertura nuevo en los paises de la UE, para los casos
en los que el fondo nacional de garantia de cualquiera de estos
paises no asuma las funciones de indemnizacién de los danos pro-
ducidos por vehiculos robados.

La principal modificacion del parrafo 1 tiene que ver con el es-
tacionamiento habitual del vehiculo que, como puede verse, s¢ ha
suprimido. En virtud de ello, el CCS tiene que hacerse cargo de los
accidentes ocurrido en Espana, ocasionados por vehiculos robados,
independientemente del estacionamiento habitual del vehiculo.

La segunda Directiva de automoviles, (Directiva 84/5/CEE del
Consejo, de 30 de diciembre de 1983, relativa a la aproximacién
de las legislaciones de los Estados miembros sobre el seguro de
responsabilidad civil que resulta de la circulacién de los vehiculos
automéviles), establecia en su articulo 2.2 que: «En el caso de ve-
hiculos robados u obtenidos por la fuerza, los Estados miembros
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podran prever que el organismo contemplado en el apartado 4 del
articulo 1 intervenga en lugar del asegurador en las condiciones
previstas en ¢l apartado I del presente articulo; cuando el vehiculo
tenga su estacionamiento habitual en otro Estado miembro, dicho
organismo no tendra posibilidad de recurrir contra ningn organis-
mo dentro de dicho Estado miembro»!32.

Hemos visto que la Ley 21/2007, de 11 de julio, sustituy6 el
concepto de «matriculacion del vehiculo» por el «estacionamiento
habitual». Sin embargo, en el resto de los paises de la UE, al tras-
poner el citado articulo 2.2 de la segunda Directiva, no se hace
mencion al estacionamiento habitual del vehiculo, por lo que ocu-
rria en la practica es que si el vehiculo robado no tenia estaciona-
miento habitual en nuestro pafs, las victimas se quedaban sin co-
bertura. Esta cuestion ha dado lugar a criticas a nuestro pafs, al
considerar que se hizo una transposiciéon errénea de la Directiva,
siendo este el motivo de la modificacién aludida.

Por otro lado, también se daba el hecho de que vehiculos roba-
dos con estacionamiento habitual en Espaina podian causar daios
en otros paises de la UE y tampoco encontraban cobertura, puesto
que como se aprecia del articulo 2.2 de la segunda Directiva, la
cobertura por parte de los fondos de garantia de los distintos Esta-
dos miembros es opcional, dandose la circunstancia de que si el
siniestro ocurria, por ejemplo, en Francia, que asi es, no tenia co-
bertura ni por el Fondo de Garantia francés ni por el Espanol,

132. En términos similares, mejorando la redaccion, se pronuncia la Directiva
Codificada: Directiva 2009/103/CE del Parlamento Europeo y del Consejo de
16 de septiembre de 2009 relativa al seguro de la responsabilidad civil que
resulta de la circulacién de vehiculos automdviles, asi como al control de la
obligacion de asegurar esta responsabilidad (version codificada), al indicar en
su articulo 13.2, al indicar lo siguiente: «En ¢l caso de vehiculos robados u obtenidos
por la fuerza, los Estados miembros podran prever que el organismo contemplado en el
articulo 10, apartado 1, intervenga en lugar del asegurador en las condiciones previstas
en el apartado 1 del presente articulo. Cuando el vehiculo tenga su estacionamiento
habitual en otro Estado miembro, dicho organismo no tendrd posibilidad de recurrir
contra ningiin organismo dentro de dicho Estado miembro».
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porque nuestra legislacion limitaba estos supuestos a los siniestros
ocurrido en nuestro pais.

Por ello se afiadi6 el parrafo segundo al articulo 11.1.¢), para
cubrir por el CCS los daios en otro Estado por un vehiculo con
estacionamiento habitual en Espafia que haya sido robado, cuando
el fondo de garantia de ese Estado no asuma funciones de indem-
nizacién de los dafios producidos por vehiculos robados.

La critica que se puede hacer a esta nueva previsién es la falta
de reciprocidad, cuando el fondo de garantfa de cualquier pais de
la UE no asuma los dafos causados por vehiculos robados. En tal
caso, e] CCS tiene que hacerse cargo de los vehiculos robados que
causen dafios en Espaiia, en los que el fondo de esos paises no los
cubre y también de los vehiculos robados, con estacionamiento
habitual en Espafia, cuando ocasionen dafios en esos paises a los
que me refiero.

3.3.4. Indemnizar los dafos causados por vehiculo
asegurado en aseguradora declarada en
concurso o en situacién de liquidacion

Dentro de las funciones que el CCS tiene como fondo de ga-
rantia, la letra e) del articulo 11.1 LRCSCVM, dispone que corres-
ponde a esta entidad, dentro del ambito territorial v hasta el limite
cuantitativo del aseguramiento obligatorio: «Indemnizar los daios
a las personas y en los bienes cuando la entidad espaiola asegura-
dora del vehiculo con estacionamiento habitual en Espana hubiera
sido declarada judicialmente en concurso o, habiendo sido disuelta
y encontrdndose en situacion de insolvencia, estuviera sujeta a un
procedimiento de liquidacién intervenida o ésta hubiera sido asu-
mida por el propio Consorcio de Compensacion de Seguros».

Como puede verse, el CCS asume esta funcién cuando la enti-
dad en estas situaciones es espafiola. Sin embargo, en los dltimos
afios ha habido casos de entidades aseguradoras de otros Estados
miembros, que operan en nuestro pais el régimen de libre prestacion
de servicios o libertad de establecimiento, que han entrado en si-
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tuacion de insolvencia y quiebra. En tales casos, algunas de estas
entidades tenian vehiculos asegurados en nuestro pais y, en conse-
cuencia, perjudicados pendientes de indemnizar.

En lo que ahora nos interesa, la problemética que plantea esta
cobertura es que se refiere a entidades aseguradoras espaiiolas. Por
tanto, cuando se trata de entidades aseguradoras extranjeras, pare-
ce, en principio, que el CCS no se debe hacer cargo de los siniestros
pendientes cuando estas entidades entran en un procedimiento
concursal o en situacion de liquidacion.

Como ejemplo de lo que digo podemos ver el caso de Interna-
tional Insurance Corporation (1IC) N.V,, conocida comercialmente
como «INEAS». Era una aseguradora de nacionalidad holandesa
que, tras haber sido intervenida por el 6rgano de control holandés,
con fecha 20 de octubre de 2010, fue declarada en quiebra por el
Tribunal de Justicia de Amsterdam!33.

Al tratarse de una entidad aseguradora de nacionalidad extran-
jera que actuaba en Espafa en régimen de libre prestacién de ser-
vicios, el CCS entendi6 que no se encuentra legalmente habilitado
ni para asumir las funciones de liquidacién de las operaciones de
seguro realizadas por dicha entidad en Espana previstas en el arti-
culo 14 de su Estatuto Legal, ni para asumir las funciones de Fon-
do de Garantia contempladas en el articulo 11.1.e¢) LRCSCVM,
para indemnizar los dafios producidos a terceros por vehiculos ase-
gurados en dicha entidad.

133. En el Boletin Oficial del Estado de 11 de diciembre de 2010 consta la
Resolucion de la Direccion General de Seguros y Fondos de Pensiones de 29
de noviembre de 2010, por la que se publica la comunicacién remitida por el
6rgano de control de los Paises Bajos relativa a la situacién de quiebra de la
entidad Internacional Insurance Corporation (IIC) N.V y se dispone que la
legislacion aplicable para llevar a cabo la liquidacién de la entidad serd la
legislacién de los Pafses Bajos.
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En consecuencia, para el CCS, las funciones de liquidacién y

- de Fondo de Garantia corresponden a los organismos que sean

competentes con arreglo a la legislacion holandesa!34,

Sin embargo, ha habido alguna Audiencia Provincial que ha
condenado al CCS, al considerar que la expresion «entidad espa-
fiola», debe interpretarse en un sentido amplio, teniendo en cuent,

- ademds, que las entidades extranjeras en libre prestacion de servi-

cios deben pagar el correspondiente recargo al CCS, para que se
haga cargo de las funciones que tiene atribuidas en su condicién de
fondo de garantia'®>.

Como vemos, nos encontramos ante un problema de indefen-
sién para los perjudicados de estos accidentes, que la Directiva
2021/2118, que modifica la Directiva 2009/103/CE, trata de resol-
ver. Aunque en el caso espanol, como acabamos de ver, el CCS,

134. Asi lo entendi6 la SAP de Madrid (Seccion 3*), de 22 de mayo de 2012,
cuando dice: «Por eso, mas tarde cuando entra INEAS en liquidacion, es el organisime
existente en el pais donde se encuentra constituido la entidad (Holanda) y equivalente
al Consorcio de Compensacion de Scguros Espariol al que debe responder por inpago de
la entidad asegurada, y ese organismo debe ser indicado por OFESAUTO o por
Comisario de Averias, quicnes deben ocuparse de tramitar los siniestros y al cumplimiento
de las obligaciones derivadas del Seguro obligative de responsabilidad civil».

135. Asilo hizo la SAP de Alicante (Seccion 11), de 11 de noviembre de 2011,
en los siguientes términos: «(...) la interpretacion conjunta de las disposiciones que
se refieren a la cuestion debatida, induce a considerar que la expresion «entidad espasiola»
que contiene el art. 11.1¢) Real Decreto Legislativo 8/2004, de que se ha hecho mencion,
debe interpretarse en el sentido extenso de abarcar tanto a las ascguradoras propiamenty
espaitolas, como a aquellas otras extranjeras autorizadas para actuar en Espajia on
régimen de establecimiento o de libre prestacion de servicios, porque a estas se las equipar
a todos los efectos a las espaiolas, sometiéndolas al mismo régimen de ordenacion y
supervisin, como resulta de los arts. 78 y ss del Real decreto Legislativo 6/2004, de
29 de octubre, que aprucha el Texto refundido de la Ley de Ordenacion y Supervision
de Seguros privados, completa asimilacion entre unas y otras que comprende, incluso, la
imposicion de los recargos correspondientes para la cobertura de los riesgos que asume ¢l
Consorcio de Compensacion de Seguros (art. 82.1 Ley Ordenacion y Supervision seguros
Privados). La necesaria imposicion de ese incremento supone un dato esencial para la
atribucién de responsabilidad civil al Consorcio apelante en supuestos como el de autos».
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como fondo de garantia, debia indemnizar a los perjudicados cuan-
do la aseguradora responsable (espafiola) resultase insolvente o
estuviera incursa en un procedimiento de liquidacion, no ocurria
lo mismo en el resto de Estados miembros. Si hasta ahora la Direc-
tiva contemplaba la indemnizacion de los danos y perjuicios en los
casos en los que el vehiculo causante del accidente circula ilegal-
mente sin haber cumplido con la obligacién de estar asegurado o
en aquellos otros en los que el vehiculo causante no puede identi-
ficarse, l]a norma comunitaria no contenia en cambio referencia
alguna a los casos en los que el vehiculo responsable sf estd asegu-
rado, pero lo estd en una entidad aseguradora que es insolvente y
se encuentra en liquidacion.

Ahora, con la nueva Directiva 2021/2118, lo que se pretende
es que los perjudicados en el caso de que la entidad aseguradora
responsable sea insolvente, sean indemnizados por el organismo
correspondiente de su residencia, con independencia del Estado de
origen de la entidad que se encuentre en esta situacién. De este
modo, el Considerando 27 de esta directiva sefiala que en caso de
insolvencia de una entidad aseguradora, los perjudicados deben
tener derecho a reclamar una indemnizacién a un organismo de su
Estado miembro de residencia, también cuando sean perjudicados
como consecuencia de accidentes que se hayan producido en un
Estado miembro que no sea su Estado miembro de residencia.

A su vez, los Estados miembros deben poder atribuir la funcién
de indemnizar a dichos perjudicados a un nuevo organismo o a un
organismo ya existente (como serfa el caso espaiol), incluido el
organismo de indemnizacion creado en virtud del articulo 24 de la
Directiva 2009/103/CE. En caso de insolvencia de la entidad ase-
guradora, los Estados miembros también deben poder atribuir a un
nico organismo las tareas de indemnizar a los perjudicados como
consecuencia de accidentes ocurridos en su Estado miembro de
residencia y a los perjudicados como consecuencia de accidentes
ocurridos en Estados miembros que no sean su Estado miembro de
residencia. En el caso de los perjudicados en Estados miembros que
no sean su Estado miembro de residencia, también es importante
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garantizar el intercambio de informacién y la cooperacion con los
organismos de indemnizacién creados o designados en virtud del
articulo 24 de la Directiva 2009/103/CE.

Para ello, el titulo del Capitulo 4 de la Directiva 2009/103/CE,
que establece las funciones de los fondos de garantia, se sustituye por
el siguiente texto: «Indemnizacién de daios causados por un vehicu-
1o no identificado o respecto del cual no haya sido satisfecha la obli-
gacién de aseguramiento contemplada en el articulo 3 e indemniza-
'cién en caso de insolvencia». Como puede verse, ahora se afade «¢
indemnizacién en caso de insolvencia», con la finalidad de proteger
a los perjudicados de estas entidades a los que me estoy refiriendo.

Asimismo, se inserta un nuevo articulo 10 bis, con el siguiente

titulo: «Proteccién de los perjudicados por lo que respecta a danios
como consecuencia de accidentes que se hayan producido en su
Estado miembro de residencia en caso de insolvencia de una enti-
dad aseguradora». A continuacion se estable el procedimiento a
seguir para instaurar un sistema de proteccién de los perjudicados
de entidades insolventes, donde podemos ver como en el apartado
1 de este articulo se obliga a que cada Estado miembro debera crear
o0 autorizar a un organismo encargado de indemnizar a los perjudi-
cados que residan en su territorio, al menos hasta los limites de la
obligacién de aseguramiento, por los dafios materiales o corporales
causados por un vehiculo asegurado por una entidad aseguradora
a partir del momento en que:

a) la entidad aseguradora esté incursa en un procedimicento de
quiebra, o

b) laentidad aseguradora esté incursa en un procedimiento de
liquidacién, tal como se define en el articulo 268, apartado
1, letra d), de la Directiva 2009/138/CE.

Obviamente, en el caso espaiiol, estas funciones, que ya ejerce el
CCS en los términos citados, van a ser asumidas por esta entidad. En
tal sentido, en la Exposicién de Motivos del Anteproyecto de modifi-
cacién de la LRSCSCVM, que tiene por objeto, entre otros, transponer
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la Directiva 2021/2118, se indica que la ley, en su nueva articulacién,
contempla la indemnizacion en todos los casos que pueden afectar al
perjudicado residente en Espaia, ya se trate de aquellos en los que
sufre el accidente en Espana o en aquellos en los que lo sufre en otro
Estado miembro distinto a Espania; en los supuestos en los que el ve-
hiculo causante tiene su estacionamiento habitual en Espafia y estd
asegurado en una entidad insolvente que opera en Espana en régimen
de establecimiento o en el de libre prestacién de servicios, y en aquellos
otros en los que el vehiculo asegurado en una entidad insolvente no
tiene su estacionamiento en Espana.

Por tanto, el CCS asumir4, entre sus funciones como fondo de
garantia, la de indemnizar a las personas perjudicadas residentes
en Espana los daios v perjuicios causados a ellas y a sus bienes por
los accidentes ocasionados en Espafia por un vehiculo asegurado
en una entidad aseguradora cuyo Estado miembro de origen no sea
Espana, desde el momento en que la entidad aseguradora esté in-
cursa en un procedimiento de quiebra, o de liquidacién por insol-
vencia, con independencia del Estado en que tenga estacionamien-
to habitual el vehiculo.

No obstante, el CCS tendra derecho a solicitar el reembolso por
la cantidad satisfecha al organismo correspondiente del Estado
miembro de origen de la entidad aseguradora. Sin embargo, como
he indicado, cuando la persona perjudicada residente en Espafia
tenga cl accidente en un pafs distinto de Espana, sera Ofesauto
quicn asuma, entre sus funciones de organismo de indemnizacién,
la obligacion de indemnizar los danos y perjuicios ocasionados.
Ofesauto también tendra derecho a solicitar el reembolso por la
cantidad satisfecha al organismo correspondiente del Estado miem-
bro de origen de la entidad aseguradora incursa en un procedimien-
to de quiebra, o de liquidacion por insolvencia!36,

136. Asi viene establecido en el Anteproyecto de modificacién de la
LRCSCVM, para adaptar a nuestro Ordenamiento juridico la Directiva
2021/2118.
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Para que el CCS pueda cumplir estas funciones, el Anteproyec-
to de modificacion de la LRCSCVM, para adaptar el mandato de

" la Directiva 2021/2118, modifica el articulo 11 de esta ley.

3.3.5. Reembolsar las indemnizaciones satisfechas a
los perjudicados residentes en otros Estados del
Espacio Econémico Europeo por los organismos
de indemnizacion

En el caso de accidentes de accidentes de circulacién transfron-
terizos, el CCS debe indemnizar los daios a residentes del EEE que
tengan accidentes en nuestro pais en los siguientes supuestos:

1? Cuando el vehiculo causante del accidente tenga su estacio-
namiento habitual en Espana, en el caso de que no pueda
identificarse a la entidad aseguradora.

2° Cuando el accidente haya ocurrido en Espana, en el caso de
que no pueda identificarse al vehiculo causante.

3° Cuando el accidente haya ocurrido en Espana, en el caso de
vehiculos con estacionamiento habitual en terceros paises
adheridos al sistema de certificado internacional del seguro
del automévil y no pueda identificarse a la entidad asegu-
radora.

Esta funcién debe realizarla el CCS en reciprocidad de lo es-
tablecido en el articulo 29 LRCSCVM, que indica que cuando un
residente en Espana sufra dafos como consecuencia de un acci-
dente de circulacion acaecido en el territorio de un Estado miem-
bro del EEE o adherido, y no fuera posible identificar al vehiculo
o si, transcurridos dos meses desde el accidente, no pudiere iden-
tificarse a la entidad aseguradora, el perjudicado podra solicitar
la indemnizacién de danos a Ofesauto, en su calidad de organismo
de indemnizacién, dentro de los limites establecidos para el se-
guro obligatorio por la legislacién del pais en que acaeci6 el si-
niestro.
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Una vez satisfecha la indemnizacién, Ofesauto podrd repetir
del fondo de garantia del Estado miembro en el que el vehiculo
tenga su cstacionamiento habitual, en el caso de que no pueda
identificarse la entidad aseguradora, y si no puede identificarse el
vehiculo, podra hacerlo del fondo de garantia del Estado miembro
en que haya ocurrido el accidente. Por tltimo, en caso de vehiculos
de terceros paises adheridos al sistema de la Carta Verde, podra
repetir del fondo de garantia del Estado miembro en que haya
ocurrido el accidente.

Por la misma razon, los Organismos de indemnizacién del resto
de Estados miembros pueden repetir del fondo de garantia espafiol
(CCS), en el caso de que sus residentes tengas accidentes en nues-
tro pais cuando no fuera posible identificar al vehiculo o si, trans-
curridos dos meses desde el accidente, no pudiere identificarse a la
entidad aseguradora.

3.3.6. Indemnizar dafnos causados por vehiculos
importados

La letra e) del articulo 2.1, al definir lo que se entiende por
«estacionamiento habitual» de un vehiculo, dispone que se consi-
dera que un vehiculo tiene estacionamiento habitual en nuestro
pais, cuando se trate de un vehiculo importado desde otro Estado
miembro del Espacio Econdmico Europeo, durante un perfodo
médximo de 30 dias, a contar desde que el comprador acept6 la
entrega del vehiculo, aunque éste no ostente matricula espafola. A
tal efecto dichos vehiculos podrdn ser asegurados temporalmente
mediante un seguro de frontera.

La Quinta Directiva de Automéviles, que fue la que obligd a
introducir esta previsién, consideraba que deben tomarse medidas
para facilitar que los vehiculos importados de un Estado miembro
a otro puedan tener cobertura de seguro aunque el vehiculo no
esté todavia matriculado en el Estado miembro de destino. Por ello,
debe permitirse una excepcién temporal a la norma general que
determina el Estado miembro en el que se sitda el riesgo. El Estado
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miembro de destino debe considerarse el Estado en el que se sitda
rel riesgo durante un periodo de 30 dias desde la fecha de entrega,
".puesta a disposicion o envio del vehiculo al comprador.

En la préctica, en muchos de estos casos se plantean problemas
de no aseguramiento del vehiculo importado implicado en un ac-
cidente, en ocasiones por las dificultades de encontrar un seguro
_que otorgue esta cobertura en el pais de origen. Por ello, esta regu-
lacién tiene relacién con lo previsto en la letra g) del articulo 11 de
la LRCSCVM, también introducida por la Ley 21/2007, que adap-
t6 a nuestro Ordenamiento la Quinta Directiva, que obliga al CCS
a Indemnizar los daios a las personas y en los bienes derivados de
accidentes ocasionados por un vehiculo importado a Espana desde
otro Estado miembro del Espacio Econémico Europeo, siempre que
el vehiculo no esté asegurado y el accidente haya ocurrido dentro
del plazo de 30 dias a contar desde que el comprador acept6 la
entrega del vehiculo.

El problema que se plantea es si el vehiculo, pasados los 30 dias
desde que su importacion, no estd asegurado. En tal caso, si el ve-
hiculo atin no esta matriculado en el pais de destino, parece que cl
riesgo vuelve a situarse en el pais de origen, si la placa que porta
atn no ha caducado. Si no es asi, habria que tener en cuenta lo
indicado en la letra d) del articulo 2.1 de la LRCSCVM, en el sen-
tido de considerar, a efectos de liquidacion del siniestro, que cl
estacionamiento del vehiculo es donde tiene lugar el accidente,
debiendo hacerse cargo el organismo de garantia del pais de destino.

La Directiva 2021/2118 también ha incidido en este asunto,
modificando el apartado 1 del articulo 15 de la Directiva 2009/103/
CE, que queda redactado de esta forma: «No obstante lo dispuesto
en el articulo 13, punto 13, letra b), de la Directiva 2009/138/CE,
cuando un vehiculo se haya expedido para su importaciéon de un
Estado miembro a otro, podra considerarse que el Estado miembro
en el que se sitae el riesgo es, dependiendo de la eleccién de la per-
sona responsable de la cobertura de responsabilidad civil, el Estado
miembro de matriculacién o, inmediatamente después de la acepta-
cion de la entrega por el comprador, el Estado miembro de destino,
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durante un periodo maximo de 30 dias, aunque el vehiculo no haya
sido matriculado oficialmente en el Estado miembro de destino».

La nueva Directiva, en estos casos de importacién de vehiculos,
deja a cleccion de la persona responsable de la cobertura de respon-
sabilidad civil, el Estado miembro en el que se sitda el riesgo, pu-
diendo elegir entre el Estado miembro de matriculacién o, después
de la aceptacion de la entrega por el comprador, el de destino, du-
rante un periodo maximo de 30 dias dese la compra.

Por ello, el Anteproyecto de modificacién de la LRCSCVM,
anade un nuevo pdrrafo a la letra e) del apartado 1 del articulo 2
de esta Ley, disponiendo que «No obstante lo anterior, durante
dicho periodo miximo de 30 dias, la persona responsable de sus-
cribir y mantener en vigor el seguro de responsabilidad civil podra
elegir entre asegurar el vehiculo en el Estado miembro de matricu-
lacién o, tras la aceptacion de la entrega por el comprador, asegu-
rarlo en Espana».

3.3.7. Vehiculos sin matricula o con una matricula
que no corresponda o haya dejado de
corresponder al vehiculo

En estos casos, segun lo dispuesto en el art. 2.1.d) LRCSCVM,
se considera, a efectos de liquidacién del siniestro, que el estacio-
namiento habitual del vehiculo es el pais donde haya ocurrido el
accidente.

El Reglamento SOA, en su articulo 3, precisa: «A efectos de lo
dispuesto en el articulo 2.1.d) del Texto Refundido de la Ley sobre
Responsabilidad Civil y Seguro en la Circulacién de Vehiculos a
Motor, aprobado por el Real Decreto Legislativo 8/2004, de 29 de
octubre, se entiende que una matricula no corresponde a un vehi-
culo cuando éste lleve una placa de matricula falsa o alterada de
forma tal que haga imposible la identificacion del vehiculo.

En la practica, este tipo de vehiculos suelen circulan sin seguro
y, por tanto, al ocurrir el accidente en nuestro pais, debe ser el CCS
el que se haga cargo de los danos ocasionados a terceros.
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~ En algunos paises de nuestro entorno es habitual dar la baja a
las placas de matriculas cuando el usuario del vehiculo no abona

‘los correspondientes impuestos anuales, similares a nuestro «im-

puesto de vehiculos de tracciéon mecénica». Piénsese, por ejemplo,
en ciudadanos extranjeros afincados en nuestro pais, que disponen
de un vehiculo con matricula extranjera y no cumple con estas
obligaciones. Pues bien, en estos casos, si el accidente ocurre en
Espana y el vehiculo circula sin seguro, debe ser el CCS el que se
haga cargo de las correspondientes indemnizaciones, puesto que,
como decimos, se considera que el estacionamiento habitual del
vehiculo es Espana.

3.4. Funciones del Consorcio de Compensacién de
Seguros en la tramitacién de siniestros
transfronterizos como Organismo de
Informacion

Uno de los mecanismos de proteccién de las victimas transetn-
tes residentes en los paises del EEE, disefiado por la Cuarta Direc-
tiva de Automéviles, es la creacién de un Organismo de Informa-
cién, para que las mismas conozcan la entidad aseguradora del
vehiculo causante del siniestro, asi como el representante de dicha
entidad aseguradora en el pais de residencia de la victima para la
tramitacién y liquidacion del siniestro en su pais de residencia.

Pues bien, esta funcion fue asignada al CCS por el articulo 24
LRCSCVM, al indicar que el CCS actuard como Organismo de
Informacién en los supuestos previstos en el articulo 20.1, para
suministrar al perjudicado la informacién necesaria para que pueda
reclamar a la entidad aseguradora o a su representante para la tra-
mitacién y liquidacion de siniestros.

El CCS debe informar sobre las matriculas espaiolas y extran-
jeras. En el primer caso, lo habitual es que ocurrido un siniestro por
un vehiculo con placa espafiola en un pais del EEE, el Organismo
de Informacién extranjero recibe en su propio pais una peticién de
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consulta sobre el aseguramiento del vehiculo espafiol presuntamen-
te causante del siniestro. Posteriormente, el Organismo en cuestién
remite la consulta via correo clectronico al CCS, quien debe de
responder seguidamente a dicha consulta, que se remitird por el
mismo medio al Organismo solicitante, que a su vez dara traslado
de la misma al perjudicado.

La informacion que el CCS debe dar es la siguiente: niimero de
la péliza de seguro de responsabilidad civil en la circulacién de
vehiculos de motor de suscripcién obligatoria que cubra al vehicu-
lo, con estacionamiento habitual en Espana, con indicacién de la
fecha de inicio y fin de vigencia de la cobertura; entidad asegura-
dora que cubre la responsabilidad civil en la circulacién de vehicu-
los de motor de suscripcion obligatoria, asi como nombre y direc-
cion del representante para la tramitacion y liquidacion de siniestros
designado por la entidad extranjera.

En el segundo supuesto, ocurrido un siniestro en Espana, oca-
sionado por un vehiculo con placa extranjera, el CCS recibe de los
perjudicados, sus aseguradoras o Juzgados peticiones de informa-
cién de aseguramiento y representacién en Espana para la liquida-
cién y tramitacion del siniestro. Tales consultas son remitidas al
Organismo de Informacién extranjero por correo electrénico y una
vez que éste da una respuesta, se da traslado de la misma al solici-
tante.

4. PROBLEMA’leCA QUE PLANTEA LA
TRAMITACION DE ESTOS ACCIDENTES

En la tramitacién de estos siniestros intervienen distintos orga-
nismos de varios Estados (fondos de garantia, organismos de in-
demnizacién, oficinas nacionales del seguro, etc.), diferentes ase-
guradoras, corresponsales, representantes para la tramitacién y
liquidacién de siniestros, etc. Esta situacién, en ocasiones, plantea
algunos problemas en la resolucién de estos accidentes, porque no
todas las partes involucradas actdan ni estdn organizadas de la
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misma forma. A continuacién expongo algunas cuestiones contro-
vertidas.

a) El certificado internacional del seguro (antes, carta verde) es

un documento oficial, en la actualidad de color blanco. Co-
mo he sefialado, solo es exigible para los 12 paises adscritos
exclusivamente al sistema carta verde, para viajar por estos
paises o los vehiculos de estos paises para poder por el resto
de paises adscritos al Convenio Multilateral de Garantia. En
ocasiones, se plantean problemas en cuanto a su validez,
puesto que requiere determinados requisitos formales para
ello, que vienen regulados en los articulos 7 al 9 del RGCB).
Hay ocasiones en las que las entidades, junto a la poliza,
entregan al asegurado el CIS. Si el asegurado no paga cl
recibo, la entidad resuelve el contrato, pero el CIS, por de-
cirlo de alguna manera, tiene autonomia propia y sigue sien-
do vilido, lo cual plantea posteriormente problemas, si este
vehiculo tiene un accidente en el extranjero o viceversa, si
un vehiculo extranjero tiene un accidente en nuestro pats.
Confirmacién de garantias por parte del Bureau tramitador
del accidente. Como se ha dicho, el Bureau tramitador, cuan-
do tiene conocimiento del accidente, debe confirmar garan-
tias con la entidad aseguradora del vehiculo o con el Bureau
pagador. Hay ocasiones en las que los Bureaux no contestan
en los plazos establecidos.

El articulo 8 del RGCB, dispone que cualquier demanda de
confirmacién de validez de una carta verde identificada di-
rigida, por fax o por e-mail a un Bureau, por el Bureau del
pais donde el accidente ha ocurrido o por el mandatario
encargado a tal efecto debe ser objeto de una respuesta de-
finitiva en las seis semanas siguientes a la demanda. La fal-
ta de respuesta a la expiracion de este periodo, hard que la
carta verde sea considerada como valida.

Esta cuestion no suele plantear problemas en los paises que
tenemos el fichero informativo de vehiculos asegurados (FI-
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VA) u otros sistemas similares en los que tienen constancia
de la entidad aseguradora de cualquier vehiculo, pero si
plantea algunas dificultades en aquellos pafses que no tienen
un sistema de identificacién de vehiculos asegurados.
Nuestra oficina nacional también tiene algunos problemas
al contestar porque, a veces, los datos suministrados al FIVA
no coinciden con la realidad del aseguramiento (flotas de
vehiculos, impagos de primas, fraccionamientos, transmi-
siones de vehiculos, etc.). Obviamente, este problema tam-
bién lo tienen Jos demds paises, sobre todo en los que el
FIVA no tiene un funcionamiento correcto.
También plantean dificultades determinadas matriculas, que
no se sabe a qué pais pertenecen, muchas veces, porque
estd mal cogida. En tales supuestos, podria tratarse de vehi-
culos desconocidos.
Autonomia del Bureau tramitador para gestionar el siniestro,
una vez que se han confirmado las garantias. Una vez que
el Bureau tramitador ha informado de la reclamacién o el
accidente, en los términos indicados, el RGCB, en el articu-
lo 3.4, le otorga total autonomia en los que respecta a la
tramitacion del siniestro, conforme a las disposiciones lega-
les y reglamentarias aplicables en el pais de ocurrencia del
accidente relativas a la responsabilidad, la indemnizacion
de los perjudicados y el seguro obligatorio de automoévil, en
¢l mejor interés del asegurador que ha emitido el CIS o la
poliza de seguro o, en su caso, del Bureau correspondiente.
¢Qué ocurre cuando el Bureau tramitador ha pagado las con-
secuencias derivadas de un siniestro y repite dicho Bureau u
Ofesauto contra la entidad aseguradora y ésta considera, por
ejemplo, que su asegurado no ha sido responsable del acci-
dente o no hay documentacién justificativa de la responsa-
bilidad civil o de la valoracién del dano? o dicho de otro
modo ¢Le vincula a la entidad aseguradora finalmente res-
ponsable del pago, la resolucion del accidente por parte del
bureau tramitador? Estas y otras cuestiones relacionadas
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d)

con este asunto no tienen facil respuesta y plantean ciertos
problemas en la practica.

Placas caducadas, falsas, dadas de baja, etc. En estos casos,
en primer lugar, hay que distinguir si estamos ante una pla-
ca de este tipo o si se han cogido mal los datos de la placa.
En este segundo supuesto, estariamos ante dafios ocasiona-
dos por vehiculos desconocidos y, por lo tanto, la tramita-
cién es distinta (no se pagan danos materiales, salvo cuando
hay dafios personales significativos).

Si realmente estamos ante una placa falsa, caducada, etc.,
el territorio del Estado en que haya ocurrido tal accidente
serd considerado, a fines de liquidacién del siniestro, el te-
rritorio donde el vehiculo tiene su estacionamiento habitual.
He resefiado que este asunto ha originado ciertos problemas
précticos en nuestro pais, porque no coincidia el concepto
de estacionamiento habitual del RGCB con las previsiones
del articulo 2 LRCSCVM. Esta cuestién fue resuelta cuan-
do se incorporé a nuestro Ordenamiento juridico las previ-
siones de la Quinta Directiva de automdviles. En efecto,
como consecuencia de la transposicion de esta directiva,
llevada a cabo por la Ley 21/2007, de 11 de julio, se modi-
fica el art. 2 de la LRCSCVM, incorporandose un nuevo
parrafo, que ampliaba el concepto de estacionamiento ha-
bitual, sefialando: «A efectos de la liquidacion del siniestro, en ¢l
caso de accidentes ocasionados en territorio espaiiol por vehiculos sin
matricula o con una matricula que no corresponda o haya dejado
de corresponder al vehiculo. Reglamentariamente se determinard
cuando se entiende que una matricula no corresponde o ha dejado
de corresponder al vehiculo».

A partir de esta nueva regulacion queda resuelta la polémi-
ca, al coincidir la regulacién establecido en la LRCSCVM
con la prevista en el RGCB.

Gastos en la tramitacién del siniestro. Hay ocasiones en las
que las entidades aseguradoras responsables del accidente
se plantean si se deben abonar determinados gastos en los
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que ha incurrido el Bureau tramitador, porque no se abonan
en nuestro pais (abogados, peritos, etc.).

Aseguradoras en Libre Prestacion de Servicios en nuestro
pais. Los siniestros que ocasionan los vehiculos asegurados
por entidades en LPS en nuestro pais no son accidentes con
elemento extranjero, salvo que haya otros elementos extran-
jeros en el accidente. Por tanto, no debe reclamarse ni Ofe-
sauto ni a los RTLS, aunque la entidad en LPS no los atien-
da. En principio, se deberian tramitar como si se tratara de
una entidad aseguradora espafola.
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CONCLUSIONES

Hemos visto que cada vez se producen més interrelaciones entre
los ciudadanos de los distintos paises, sobre todo de los pertenecientes
a los que conforman la Unién Europea, que dan lugar a movimientos
de los ciudadanos de unos paises a otros que, por diferentes motivos,
se desplazan en sus vehiculos o en otros medios de locomocién.

Desgraciadamente, este masivo desplazamiento en vehiculos de
las personas residentes entre los diferentes paises da lugar a que se
produzcan accidentes de circulacion que, en muchas ocasiones, ori-
ginan padecimientos graves para las partes involucradas.

El que en estos accidentes haya elementos extranjeros hace mas
dificultosa su resolucién, por los inconvenientes de todo tipo que
este hecho genera (ley aplicable, jurisdiccion competente, cémo, a
quien y dénde reclamar, etc.). Por ello, desde mediados del siglo
pasado, la comunidad internacional se ha dotado de distintas nor-
mas y organismos, para mejorar la proteccion de las victimas de
estos accidentes transfronterizos.

Ha sido, pues, a través de directivas o reglamentos comunitarios,
convenios internaciones y otras disposiciones, como se ha ido re-
gulando esta materia, con el fin de que las victimas de los acciden-
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tes de tréfico con elemento extranjero sean debidamente protegidas
y puedan reclamar en sus propios paises, con independencia de
donde haya ocurrido el accidente de circulacién. En este sentido,
merece especial atencion la preocupacion de la Unién Europea en
esta materia, cuyo objetivo es conseguir un tratamiento unificado
en todos los paises miembros, que facilite que las victimas de acci-
dentes de circulacién sean atendidas en su pais de residencia. Con-
tamos en la actualidad con cinco Directivas Comunitaria relativas
al Seguro de Responsabilidad Civil en la Circulacién de Vehiculos
a Motor, destacando la Cuarta Directiva, que regulé la situacion de
las denominadas victimas transetintes, que sufrian un accidente en
un pais distinto al de su residencia habitual. Esta Directiva preten-
di6é que las victimas transetntes pudieran reclamar en su pais de
residencia con todas las garantias. Para ello, creé un organismo de
indemnizacién (Ofesauto, en el caso espaiol) y otro de informacion
(Consorcio de Compensacion de Seguros, en Espana) y obligo a
todas las entidades que operan en el EEE a nombrar en todos los
Estados miembros unos representantes para la tramitacién y liqui-
dacién de siniestros (RTLS), para que los victimas transeuntes,
cuando vuelvan a sus paises de residencia, puedan reclamarles a
éstos como representantes de la entidad aseguradora del vehiculo
que les habia ocasionado los danos en el pais visitado.

II

‘En el capitulo primero he analizado los convenios que desde
mediados del siglo pasado han ido suscribiéndose para proteger a
las victimas de este tipo de accidentes. Hemos visto coémo la Reso-
lucién nim. 5 (E/ECE/TRANS-145) del Subcomité de Transportes
por Carretera de la Comisién Econémica para Europa de la ONU,
de enero de 1949, fue el origen del actual sistema europeo del se-
guro de responsabilidad civil en la circulacién de vehiculos a motor,
El objetivo de esta resolucién fue la instauracion de un sistema que
facilitara el trifico entre los distintos paises europeos mediante la
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cobertura de la responsabilidad civil de los automéviles en &l pais
visitado, sin necesidad de concertar un seguro con una entidad
aseguradora de dicho pais.

Este sistema se sustentaba en tres pilares: La implantacién de una
Ley de Seguro Obligatorio de Automdviles en cada pais miembro del
mismo, la constitucién de una Oficina Nacional (Bureau) en cada
uno de ellos y un documento uniforme, que recibié el nombre de
carta verde. Después de varias reuniones, las Oficinas firmaron un
Convenio Uniforme llamado Convenio Tipo Inter-Bureaux (CTIB),
que supuso el inicio del conocido como sistema de Carta Verde.

Este convenio, al que se han ido adhiriendo, no solo paises
europeos, sino otros del norte de Africa y del Oeste de Asia, con-
sistia, en esencia, en que a través de la emisién de una carta verde
para un vehiculo de los paises incorporados al sistema, éste conta-
ba con la garantia del seguro obligatorio de automéviles, cubriendo
los danos ocasionados a terceros en el pafs visitado.

El funcionamiento de este Convenio es muy sencillo: cuando
ocurra un accidente en el pafs visitado causado por un vehiculo
matriculado en otro pais del sistema, el Bureau del lugar del sinies-
tro (Bureau tramitador), una vez comprobada la existencia del Cer-
tificado Internacional de Seguro del vehiculo causante y las circuns-
tancias del accidente, habra de aceptar en nombre del asegurador
de ese vehiculo la tramitacién del siniestro y el proceso legal que
puede conducir al pago de los dainos producidos a consecuencia de
aquél, y tramitard y liquidard la reclamacion y la indemnizacién al
perjudicado como si la poliza de seguro hubiese sido emitido por
el propio Bureau tramitador, siempre que en el momento del acci-
dente el asegurado se halle en posesioén del correspondiente Certi-
ficado Internacional de Seguro.

III

Como consecuencia del mandato de la Segunda Directiva y
avanzando en las previsiones de anteriores convenios, se firmé en
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Madrid el Convenio Multilateral de Garantia (CMG), el 15 marzo
1991, que entré en vigor respecto de los Bureaux de los Estados
adheridos el 1 de junio de 1991. Este convenio, basado en el con-
cepto de estacionamiento habitual, pretendi6 reunir en un docu-
mento Unico todos los acuerdos que existian por entonces entre
todos los Estados miembros.

La diferencia més sustancial del CMG con respecto al CTIB,
estd en el hecho de que cuando un vehiculo con estacionamiento
habitual en un pais suscriptor del CMG circula por otro pais fir-
mante del mismo, la oficina nacional de este pais donde tiene el
accidente, deberd considerar al propietario, el usuario y el conduc-
tor, como asegurados y titulares de un certificado de seguro en vigor
expedido por el pais donde el vehiculo tiene su estacionamiento
habitual, aunque no sean efectivamente titulares del referido segu-
ro. Es decir, la oficina del pais donde ocurre el accidente debe ha-
cerse cargo de los daios ocasionados a las victimas, esté o no pro-
visto el vehiculo extranjero del seguro obligatorio de responsabilidad
civil. Por tal motivo, los residentes en los paises suscriptores de
este convenio no es necesario que tengan el Certificado Internacio-
nal de Seguro.

IV

El Convenio Inter-Burcaux y el Convenio Multilateral de Garan-
tia fueron sustituidos por el «Acuerdo entre oficinas nacionales de
seguros de los Estados miembros del Espacio Econoémico Europeo
y de otros Estados asociados», adoptado en Rethymno (Creta), el
30 mayo 2002, por el que se aprobé el Reglamento General del
Consejo de Bureaux (RGCB), cuya vigencia es a partir del 1 agosto
2003.

El propésito de este Reglamento, tal como indica el consideran-
do 6, es reunir en un solo documento la totalidad de las disposicio-
nes reguladoras de las relaciones entre Bureaux, siguiendo las normas
contenidas en las cinco Directivas relativas al seguro de responsa-

216

La responsabilidad civil derivada de los accidentes de circulacion transfronterizos...

bilidad civil en la circulaciéon de vehiculos, codificadas en la Direc-
tiva 2009/123/CEE, generando un marco juridico Gnico de comin
aplicacién y alcance interpretativo uniforme en toda la UE, el Es-
pacio Econémico Europeo y los otros Estados adheridos al sistema
de Oficinas nacionales.

\%

En el capitulo segundo hemos visto las previsiones de las direc-
tivas comunitarias para proteger a las victimas de los accidentes de
circulacién transfronterizos, haciendo especial hincapié en la Cuar-
ta Directiva, que establecié distintos mecanismos para atender a
las llamadas victimas transetintes que sufren un accidente en un
pais distinto al de su residencia habitual. También he aludido a la
Quinta Directiva, que extiende el procedimiento de oferta y res-
puesta motivada a todos los accidentes de circulacién y, entre otros
aspectos, define el concepto de estacionamiento habitual de los
vehiculos, y, finalmente, a la Directiva (UE) 2021/2118 del Parla-
mento Europeo y del Consejo de 24 de noviembre de 2021 por la
que se modifica la Directiva 2009/103/CE relativa al seguro de la
responsabilidad civil que resulta de la circulacién de vehiculos au-
toméviles, asi como al control de la obligacién de asegurar esta
responsabilidad.

Se puede decir que cuando un accidente de circulacién tiene
una dimension transfronteriza, dos son los mecanismos de alcance
internacional que se pueden activar para la resolucién extrajudicial
del siniestro: el sistema armonizado europeo, implantado por la
Cuarta Directiva del Seguro de Automéviles y el previsto por el
Reglamento General del Consejo de Bureaux.

La principal carencia que se le puede achacar al Reglamento
General del Consejo de Bureaux es que solo contempla los meca-
nismos de reparacion de las victimas del pais visitado por el vehi-
culo con estacionamiento habitual en otro de los paises adscritos a
este sistema. No olvidemos que el sistema pretendia cubrir la res-
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ponsabilidad civil del vehiculo fuera de sus fronteras. En consecuen-
cia, solo otorga amparo a las victimas residentes y no lo hace res-
pecto a las denominadas victimas transeGntes, que tienen un
accidente en otro pafs y no son causantes del mismo, sino perjudi-
cadas, porque no tienen mecanismos para reclamar los dafios sufri-
dos en su pais de residencia.

Esta laguna fue resuelta por la Cuarta Directiva del Seguro de
Automéviles, pero solo es aplicable a los paises pertenecientes al
EEE y no al resto de paises firmantes del sistema Carta Verde. Esta
Directiva pretendié que las victimas transetntes, que habian sufri-
do un accidente en uno de los Estados miembros distinto al suvo,
pudieran reclamar en su pafs de residencia con todas las garantias.
Para ello, cre6 un organismo de indemnizaciéon (Ofesauto, en ¢l
caso espanol) y otro de informacién (Consorcio de Compensacion
de Seguros, en Espaia) y obligé a todas las entidades que operan
en el EEE a crear en todos los Estados miembros unos representan-
tes para la tramitacion y liquidacion de siniestros, para que los
victimas transeuntes, cuando vuelvan a sus pafses de residencia,
puedan reclamarles a éstos como representantes de la entidad ase-
guradora del vehiculo que les habia ocasionado los daios en el pais
visitado.

Con respecto a la Quinta Directiva, la principal modificacién
que introdujo fue la extension del procedimiento de oferta y res-
puesta motivada a todos los accidentes de circulacion, con la fina-
lidad de que las entidades aseguradoras tuvieran una aptitud dili-
gente en cuanto a la cuantificacion de los danos y la resolucion de
los siniestros. Asimismo, en el articulo 4 quinto se establece que los
Estados miembros garantizardn que las partes perjudicadas en un
accidente causado por un vehiculo cubierto por el seguro indicado
en el articulo 3, apartado 1, de la Directiva 72/166/CEE tengan
derecho a interponer una accién directa contra la empresa de segu-
ros que cubre a la persona responsable en lo que respecta a la res-
ponsabilidad civil.

Por dltimo, también me he referido a los cambios que introdu-
ce la Directiva (UE) 2021/2118 del Parlamento Europeo y del Con-
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sejo de 24 de noviembre de 2021, por la que se modifica la Direc-
tiva 2009/103/CE relativa al seguro de la responsabilidad civil que
resulta de la circulacion de vehiculos automdviles, asi como al con-
trol de la obligacion de asegurar esta responsabilidad. En estos
momentos en los que se estdn redactando estas lineas, se esta tra-
mitando la adaptacion de la Directiva 2021/2118 a nuestro Orde-
namiento Juridico, mediante la modificacién de la Ley de respon-
sabilidad civil y seguro en la circulacion de vehiculos a motor (RDL
8/2004, de 29 de octubre) y el Reglamento del seguro obligatorio
de responsabilidad civil en la circulacién de vehiculos a motor (RD
1507/2008, de 12 de septiembre).

VI

En el capitulo tercero he estudiado dos cuestiones basicas en la
tramitacion extrajudicial y judicial de este tipo de accidentes: la ley
aplicable a los accidentes de circulacion transfronterizos y la juris-
diccién competente, cuestiones que, como hemos visto, plantean
indudables problemas practicos, porque lo que se pretende es que
el perjudicado, con independencia del pais de la UE en el que ha
tenido el accidente, pueda demandar a la aseguradora del vehiculo
responsable ante los tribunales de su propio pais de residencia.

La Directiva 2009/103/CE no unifica los criterios de las legis-
laciones de los Estados miembros sobre la ley aplicable a los acci-
dentes de circulacion por carretera, ni modifica las normas de de-
recho internacional privado sobre atribucién de competencias
jurisdiccionales. Tampoco lo hace la Directiva (UE) 2021/2118 por
la que se modifica la Directiva 2009/103/CE.

Por lo tanto, en lo que se refiere a la ley aplicable, siguen siendo
de plena aplicacion las normas de los Estados miembros y, en su
caso, el Convenio de La Haya, de 4 mayo 1971, ratificado por
Espana mediante instrumento de 4 septiembre 1987, en cuyo pa-
rrafo 1° se establece su dmbito del aplicacién en los siguientes
términos: «El presente Convenio determina la ley aplicable a la responsa-
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bilidad civil extracontractual resultante de los accidentes de circulacion por
carretera, sea cual fuere la clase de jurisdiccidn encargada de conocer del
asunto». No obstante, este convenio solo el aplicable, como es na-
tural, a los paises que lo han suscrito, entre los que se encuentra
Espana.

También me he referido en este capitulo al Reglamento (CE)
864/2007, del Parlamento Europeo y del Consejo de 11 de julio de
2007, relativo a la ley aplicable a las obligaciones extracontractua-
les, mas conocido como «Roma II», que afecta a todos los Estados
de la UE con la tnica excepcidon de Dinamarca (art. 1.4). Se trata
de una norma que se refiere a la mayoria de las obligaciones extra-
contractuales, pero que para el supuesto concreto de las derivadas
de accidentes de circulacion transfronterizos, no contiene una nor-
mativa conflictual especial dedicada a la determinacion de su ley
rectora. Este Reglamento da preferencia a las normas convenciona-
les que estén en vigor en el momento de la adopcion de la norma
europea. En este sentido, de los 27 paises que forman en la actua-
lidad la UE, hay trece, entre los que se encuentra Espana, que se
rigen por el Convenio de La Haya.

Al igual que lo hacen la préctica totalidad de los ordenamientos
internos en cuanto a la ley aplicable para las obligaciones extracon-
tractuales, tanto el Convenio de La Haya como el Reglamento Ro-
ma II, establecen que la ley aplicable serd la del pais donde ha
ocurrido el accidente. Por tanto, la singularidad de ambos textos
esti en las excepciones que se seialan en los articulos 4 a 6 del
Convenio de La Haya y en los parrafos segundo y tercero del arti-
culo 4 del Reglamento Roma II, que han sido analizadas.

Hemos visto que no se puede decir que la aplicacion de las
normas del Convenio de La Haya por parte de los jueces y tribu-
nales haya sido pacifica y no haya estado exenta de problemas de
toda indole. El primero de ellos, puede ser las dificultades técnicas
de la prueba y conocimiento del derecho de los demads paises sig-
natarios del convenio. Ha habido una inercia judicial en nuestro
pais a rechazar la aplicacién de un derecho distinto al de su fuero,
aplicando la ley y sistema espafol con absoluto desprecio de la

220

La responsabilidad civil derivada de los accidentes de circulacion transfronterizos...

norma del Convenio. En algunas ocasiones, se ha utilizado el Con-
venio de La Haya para establecer la jurisdiccion competente. Ejem-
plo de ello es la Sentencia de la AP de Barcelona (Seccién 16?), de
16 de junio de 2005 y el Auto de la AP de Madrid (seccién 212) de
18 de diciembre de 2007.

VII

En cuanto a la jurisdiccién competente, hemos visto cémo el
articulo 3 de la Cuarta Directiva establece que los Estados miem-
bros velaran porque los perjudicados, cuyo perjuicio resulte de un
accidente de los contemplados en esta Directiva, tengan derecho a
interponer una accién directa contra la entidad aseguradora que
cubre la responsabilidad civil del tercero responsable. Con este pre-
cedente, la Quinta Directiva dispone en su considerando 24, que:
«De conformidad con el articulo 11, apartado 2, en relacién con el articu-
lo 9, apartado 1, letra b), del Reglamento (CE) n® 44/2001 del Consejo,
de 22 de diciembre de 2000, relativo a la competencia judicial, el recono-
cimiento y la cjecucion de resoluciones judiciales en materia civil y mercan-
til, la persona perjudicada pucde entablar accién directa contra el asegura-
dor en el Estado miembro en que esté domiciliada».

Esta prevision de la Quinta Directiva de Automéviles fue tam-
bién confirmada, a nivel jurisprudencial, en la Sentencia del TJCE,
de 13 de diciembre de 2007 (asunto C-463/06), en la que el Tribu-
nal de Justicia sefiala que la remision efectuada por el articulo 11,
apartado 2, del Reglamento (CE) n° 44/2001 del Consejo, de 22 de
diciembre de 2000, relativo a la competencia judicial, el reconoci-
miento y la ejecucién de resoluciones judiciales en materia civil y
mercantil (Bruselas I), al articulo 9, apartado 1, letra b), del mismo
Reglamento debe interpretarse en el sentido de que el perjudicado
domiciliado en un Estado miembro puede entablar ante el tribunal
del lugar de su domicilio una accién directa contra el asegurador,
siempre que la accion directa sea posible y el asegurador esté do-
miciliado en un Estado miembro. Este doctrina ha sido confirmada
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recientemente por la sentencia de] TJUE de 30 de junio de 2022
(asunto C-652/20).

Mas all de los accidentes de circulacion, el TJUE ha ampliado
a otros dmbitos la posibilidad de que el perjudicado ejercite en los
tribunales del lugar de su residencia la accion directa contra el ase-
gurador del responsable del dafio de un pais distinto, interpretando,
entre otros, el articulo 13 del Reglamento Bruselas I. Se trata de la
Sentencia del TJUE de 13 de julio de 2017 (Asunto C-368/16).

VIII

El Reglamento Bruselas I fue derogado por el Reglamento (UE)
1215/2012, de 12 de diciembre, sobre Competencia judicial, el
reconocimiento y la ejecucion de resoluciones judiciales en materia
civil y mercantil, que entré en vigor el 10 de enero de 2015, cono-
cido como Bruselas I bis.

En cuanto al régimen general de determinacién del forum en los
litigios surgidos de obligaciones extracontractuales, el nuevo Regla-
mento mantiene inalterado el esquema de circunstancias en que,
de conformidad con su antecesor, puede fundarse la asuncién de
competencia en materia extracontractual: foro especial del locus
delicti commissi, foro general del domicilio del demandado y eventual
incidencia de la autonomia privada en sus dos dimensiones consti-
tuidas por la sumision expresa y la sumision técita.

Por otro lado, respecto a la competencia en materia de seguros,
regulada en la Seccion 3* del nuevo Reglamento, el articulo 11.b)
reproduce la misma redaccion que el articulo 9.1.b) del Reglamen-
to 44/2001, al disponer que el asegurador domiciliado en un Esta-
do miembro podra ser demandado en otro Estado miembro, cuan-
do se trate de acciones entabladas por el tomador del seguro, el
asegurado o un beneficiario, ante el 6rgano jurisdiccional del lugar
donde tenga su domicilio el demandante.

En todo caso, los articulos 10 al 16, de la Seccién 3, establecen
una serie de normas sobre los foros competenciales en materia de

222

La responsabilidad civil derivada de los accidentes de circulacion transfronterizos...

seguros que tratan de proteger a la parte mas débil del contrato
—tomador/asegurado, beneficiario o perjudicado—, considerando
que existe un desequilibro entre estos y las entidades aseguradoras.
De este modo, ademds de lo indicado sobre los foros competencia-
les del articulo I, el articulo 12 sefala que «El asegurador podra,
ademds, ser demandado ante el 6rgano jurisdiccional del lugar en
que se haya producido el hecho dafioso cuando se trate de seguros
de responsabilidad o de seguros relativos a inmuebles»,

No obstante, quiz4 lo més importante a favor de los perjudica-
dos de accidentes de circulacion transfronterizos, es la posibilidad
que tienen de ejercitar la accién directa en su pais de residencia
contra el asegurador del vehiculo causante del dafio. En tal sentido,
el apartado 2 del articulo 13 dispone que «Los articulos 10, 11y
12 seran aplicables en los casos de accion directa entablada por la
persona perjudicada contra el asegurador cuando la accién directa
sea posible».

IX

Con respecto al traslado y notificacién de la demanda a la ase-
guradora domiciliada en un Estado miembro distinto al del domi-
cilio del actor, uno de los problemas que se plantean en la préctica
es el procedimiento de notificacién de la demanda a la entidad
aseguradora en un Estado miembro distinto al del domicilio del
actor. Evidentemente, se puede notificar en su domicilio o bien
utilizar los mecanismos establecidos en el Reglamento (UE)
2020/1784 del Parlamento Europeo y del Consejo de 25 de noviem-
bre de 2020 relativo a la notificacién y traslado en los Estados
miembros de documentos judiciales y extrajudiciales en materia
civil 0 mercantil («notificacion y traslado de documentos») (versién
refundida).

Sin embargo, en el &mbito automovilistico, lo habitual es hacer-
lo a los representantes para la tramitaciéon y liquidacién de sinies-
tros, por cuanto que han sido nombrados precisamente para repre-
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sentar a la entidad aseguradora en cualquier pais del EEE. Se
plantea, en estos casos, si estos RTLS tienen competencias solo
para la tramitacion extrajudicial de los siniestros, como asi parcce
deducirse de su regulacion establecida en la Cuarta Directiva, o,
por el contrario, si tienen otras competencias que se puedan dedu-
cir de esta representacién, como a la que nos estamos refiriendo,
en el sentido de si se les puede notificar también Ja demanda con-
tra la aseguradora de otro Estado miembro a la que representan.
La Sentencia del TJUE de 10 de octubre de 2013 (Asunto
C-306/12), sostuvo que el articulo 21, apartado 5, de la Directiva
2009/103/CE, debe interpretarse en el sentido de que los poderes
suficientes con que debe contar el RTLS incluyen el apoderamiento
para que éste reciba validamente la notificacion de los documentos
judiciales necesarios para entablar una accion de indemnizacion de
un siniestro ante el érgano jurisdiccional competente. Esta posibili-
dad de que las victimas puedan notificar la demanda al RTLS de la
entidad aseguradora extranjera, supone un beneficio considerable
para las mismas, porque agiliza la tramitacion de estos procedimien-
tos y pone en peor situacién a las demandadas, al empezar a contar
los plazos procesales desde que se notifica al RTLS la demanda.

X

Por otro lado, en la Sentencia del TJUE, de 15 de diciembre
de 2016 (asunto C-558/15), se plantea si el representante para la
tramitacién y liquidacion de siniestros de la entidad aseguradora
del propietario de un vehiculo que ha provocado un accidente de
circulacién ostenta legitimacién pasiva para ser demandando an-
te los 6rganos jurisdiccionales del pais en el que ha ocurrido el
accidente. En esto caso, no se habla de que puedan o no ser noti-
ficados los RTLS, sino de si ostentan legitimacion pasiva para ser
demandados.

El Tribunal Europeo, sostiene que el citado articulo 4 de la Cuar-
ta Directiva, «debe interpretarse en el sentido de que no exige que
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los Estados miembros establezcan que ante los érganos jurisdiccio-
nales nacionales que conozcan de acciones de indemnizacién ejerci-
tadas por perjudicados que estén comprendidas en el dmbito de
aplicacion del articulo 1 de la Directiva 2000/26, en la redaccion que
dio a ésta la Directiva 2005/14, puedan ser demandados, en lugar de
serlo las entidades aseguradoras a las que representan, los represen-
tantes mismos encargados, en virtud del propio articulo 4 de la Di-
rectiva 2000/26, de la tramitacién y liquidacién de siniestros».

Sin embargo, cuando se traspuso la Cuarta Directiva de Auto-
moviles (Directiva 2000/26) a nuestro Ordenamiento juridico a
través de la modificacion de la LRCSCVM, el articulo 23, que re-
gula el procedimiento de reclamacién del perjudicado con residen-
cia en Espana ante las entidades aseguradoras autorizadas en otro
Estado miembro del Espacio Econémico Europeo o ante los repre-
sentantes para tramitacion y liquidacion de siniestros por éstas
designados en Espana, en su apartado ] dispone que «El perjudi-
cado con residencia en Espana, en los supuestos previstos en el
articulo 20.1, podr4 dirigirse directamente a la entidad asegurado-
ra del vehiculo causante del accidente o al representante en Espana
para la tramitacién y liquidacién de siniestros por esta designado».

El hecho de que este precepto establezca la posibilidad de que
el perjudicado pueda dirigirse «directamente» al RTLS da lugar a
que se plantee si esta facultad de reclamacién es solo extrajudicial
o si también puede hacerlo judicialmente, reconociendo, en conse-
cuencia, legitimacion pasiva a los RTLS para ser demandados ante
los tribunales espanoles.

XI

Mis all4 de la aplicacién del Convenio de la Haya o del Regla-
mento Roma II, una de las cuestiones que en la prictica resuita
controvertida es la aplicacion del derecho extranjero por parte de
los jueces nacionales. Hemos visto que en no pocos casos, el juez
nacional, en nuestro caso, el esparol cuando se interponen las de-
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mandas en nuestro pafs, debe aplicar el derecho de otro pais, porque
asi lo establece el convenio o el reglamento. Sin embargo, en lineas
generales, los jueces son reticentes a la hora de aplicar el derecho
de otro pais.

El articulo 281 de la LEC dispone, en su apartado 2, que la
costumbre y el derecho extranjero deberan ser probados. Con rcs-
pecto al derecho extranjero sefiala mds adelante este apartado que
deber4 ser probado en lo que respecta a su contenido y vigencia,
pudiendo valerse el tribunal de cuantos medios de averiguacion
estime necesarios para su aplicacion.

Por tanto, en principio y sin perjuicio de la actividad llevado a
cabo por el tribunal, debera ser el que alegue el derecho extranjero
el que debera probarlo. De este modo, como sostiene la doctrina,
la alegacién y prueba del derecho extranjero se ha calificado como
un sistema mixto, porque combina el principio de alegacién y prue-
ba a instancia de parte con la posibilidad de que el tribunal com-
plete dicha prueba, valiéndose de los medios de averiguacién per-
tinentes y necesarios.

XII

En el capitulo cuarto me he referido a las dos entidades que
tienen funciones especificas en la resolucién de estos siniestros:
Ofesauto, como oficina nacional del seguro para proteger a las vic-
timas residentes y como Organismo de Indemnizacién creado por
la Cuarta Directiva para proteger a las llamadas victimas transetn-
tes, que tienen un accidente en un pafs del Espacio Econémico
Europeo distinto al de su residencia habitual, y al Consorcio de
Compensacién de Seguros que, aunque tiene menos protagonismo
que Ofesauto, también tiene algunas funciones relacionadas con la
tramitacién de estos accidentes transfronterizos, sobre todo cuando
acttia como fondo de garantia de los riesgos de la circulacién.

De este modo, tras el andlisis de las funciones de ambas enti-
dades en la tramitacién de siniestros con elemento extranjero, he
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aludido a determinados aspectos controvertidos que se pueden pro-
ducir en la tramitacién de siniestros con elemento extranjero, aun-
que con la transposicién de la Quinta Directiva, llevada a cabo por
la Ley 21/2007, de 11 de julio, en la que se han aclarado algunas
cosas, son cada vez menores. Ha habido, en ocasiones, cierta con-
fusién por parte de los reclamantes por no tener claro las funciones
de estas entidades.
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La presente obra trata de resolver los problemas que se plantean en Ia
tramitacion de los accidentes de circulacion con elementos extranjeros, en
la que trato de dar respuesta a las siguientes preguntas: ¢Qué ocurre cuando
nos enfrentamos ante un accidente de circulacién de esta naturaleza en
Espafia o en el extranjero, en el que somos responsables o perjudicados?,
¢Cudles son los mecanismos internacionales para la tramitacion extrajudicial
de estos accidentes?, ¢Cudl es la legislacion aplicable y la jurisdiccion
competente para resolverlos?, ¢Qué funciones tiene Ofesauto y el Consorcio
de Compensacion de Seguros en la resolucion de este tipo de accidentes?

Para ello, se estudian los reglamentos y directivas comunitarias, convenios
internacionales y otras disposiciones, que desde mediados del siglo pasado
se han ido promulgando con la finalidad de que las victimas de los accidentes
de tréfico con elemento extranjero sean debidamente protegidas y puedan
reclamar extrajudicial y judicialmente en sus propios paises, con
independencia del lugar donde haya ocurrido el accidente de circulacién. En
este sentido, merece especial atencion la preocupacién de la Unién Europea
en esta materia, cuyo objetivo es conseguir un tratamiento unificado de los

perjudicados en todos los paises miembros.

Entidades como el Consorcio de Compensacion de Seguros y Ofesauto tienen
una relevancia especial en la proteccion de las victimas de estos siniestros y
por ello son estudiadas en este trabajo, en el que analizo de forma
pormenorizada las funciones que tienen encomendadas en Ia tramitacién de

este tipo de accidentes.
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