“LOS SEGUROS AERONÁUTICOS TOMADOS POR LAS CÍAS AÉREAS Y OPERADORES AEROPORTUARIOS”
.

Autor: Mg. Carlos María Vassallo

Colaboración técnica: Lic. Juan Martín Silvetti

SUMARIO DE CAPÍTULOS:
 Capítulo 1- Los seguros aeronáuticos: antecedentes, concepto, características, clasificación, obligatoriedad.
 Capítulo 2- Los riesgos asegurables. actividades aeronáuticas sujetas a aseguramiento: la aviación general, en actividades de trabajo aéreo y transporte aéreo: pasajeros, equipajes y carga aérea. condiciones básicas de mantenimiento y cobertura, habilitación de la cobertura y el concepto de accidente. la cuestión del límite de responsabilidad.
Capítulo 3- El aseguramiento en las compañías aerocomerciales regulares. diversas pólizas necesarias, su fundamento. todo riesgo casco, pólizas de excesos, cláusulas de guerra. 
Capítulo 4- Daños por abordaje; a terceros en la superficie; el ruido y daño ambiental. coberturas.
Capítulo 5-  El reaseguro. concepto, definiciones básicas, mercados de eua y el lloyds de londres. mercados emergentes.  la actuación del broker, compañía líder, el fronting, cláusulas específicas. emergencia aerocomercial argentina y su intento de cambio de esquema. el fallo de la csjn 799/2013.
                          -------------------------------------------------------
1-Los seguros aeronáuticos: antecedentes, concepto, características, clasificación, obligatoriedad.
1- Antecedentes, Concepto.
Desde que  el hombre hizo realidad su intención de volar, han ocurrido en solo 60  años acontecimientos sucesivos y vertiginosos que tuvieron su hito inicial en   diciembre de 1903 con el primer vuelo de la historia con propulsión mecánica y controlado con un piloto abordo, Orville Wright con su “Wright Flyer I”  que se extendió durante 12 segundos, hasta  que en junio de 1969 el astronauta Neil Amstrong pisa la luna a la cual llega con el Apollo Xl.
La actividad aseguradora acompaño a la aviación civil casi desde su inicio, con pólizas de responsabilidad civil en los servicios postales, que luego se fue extendiendo amparando  la carga aérea, pasajeros y  daños a terceros en la superficie originados en la actividad aérea. La primera póliza fue redactada por Lloyd´s en 1911 denominada “White Wings”.
En cuanto al concepto del objeto del trabajo, el seguro aeronáutico, es el contrato por el cual el tomador, -que es habitualmente, un explotador aéreo, operador aeroportuario,  tallerista de mantenimiento aeronáutico, fabricante de aeronaves, proveedores diversos en contacto con aeronaves- mediante el pago de una prima, contrata la cobertura de los distintos riesgos propios de la aeronavegación, originados en la actividades que tiene por objeto el uso de aeronaves.  Por su parte Folchi y Cosentino
 definen el riesgo aéreo como “el acontecimiento incierto, individualizado y previsto en el contrato de seguro, que deriva del empleo de aeronaves en actividades específicamente aeronáuticas  y que origina el cumplimiento de las indemnizaciones asumidas por el asegurador”. 
Se trata de un seguro que cubre los riesgos provenientes de la aeronáutica, comprendiendo esencialmente la existencia de una aeronave y del ejercicio de la actividad, en cuanto la utilización de la misma para sus fines propios.  
Las dificultades técnicas en los albores de la aviación hicieron a la actividad aseguradora muy riesgosa con gran siniestralidad, emitiéndose  las primeras pólizas con altas primas e importantes deducibles
, que son porciones del siniestro que nunca asumirá el asegurador, hecho que lo hacía más viable, modalidad que hoy se mantiene. La diferencia de las “franquicias” es que cuando son superadas la aseguradora paga todo el siniestro. La excepción se da en el caso de pérdida total, siniestros en donde no se paga la franquicia. 
 Se evidenció una falta de capitales suficientes para soportar este tipo de riesgos lo que llevó a la temprana creación de grupos de empresas aseguradoras apareciendo el primero en 1919, seguido por los hoy llamados pools  aseguradores, que reunirían a compañías de seguros. Luego sumarían la misma modalidad los reaseguradores. Ya en 1935 algunos sindicatos del Lloyd`s crearon la Lloyd´s Aviation Underwriters Asociation.
La segunda guerra mundial influyo en la evolución del mercado asegurador pues, una vez terminada en 1945, se produce en los años subsiguientes un notable desarrollo de los seguros de aviación, y el sistema de pools posibilito la división de los riesgos tanto a nivel aseguradoras con los  “coaseguros”, como de  reaseguradoras, con los “coreaseguros”.

La implementación normativa a nivel internacional del instituto de los límites de responsabilidad a favor del transportador aéreo, lo que a partir de la vigencia de la Convención de Varsovia de 1929, en adelante CV/29
, protección que permaneció con cambios en los Protocolos de la Haya y de Montreal/75 como en la vigente Convención de Montreal de 1999, para pasajeros –con la posibilidad de ilimitación en su doble estrato. Carga y equipaje mantuvieron la infranqueabilidad del  límite,  como también el Convenio de Roma de 1952 de daños a terceros en superficie fijó pautas cuantitativas económicas de los niveles indemnizatorios, y sobre todo influyendo en la cobertura de los siniestros catastróficos.
Los seguros aeronáuticos se concentran en el mercado de Londres “Lloyd´s”, y en el Estadounidense United States Aviation  Insurance Group Associated y Aviation  Underwriters. Actualmente, debido principalmente al capital en exceso en el mercado financiero y las bajas tasas de rentabilidad, muchas aseguradoras comenzaron a participar tomando parte del negocio de aeronavegación. Otros son los casos de grandes empresas con capacidades propias tales como AIG, Allianz, La Réunion Aérienne, Swiss Re, Munich Re.
El mercado de los seguros de riesgos aeronáuticos presenta un bajo  índice de siniestralidad de alto impacto (catastróficos) y otros de alta frecuencia y medio o bajo impacto (atritional loss) que son los que están bajo los diez millones de dólares. 
Ciertas coyunturas económicas o repetición de similares tipos de siniestros hacen este mercado de carácter cíclico. Por ejemplo, hasta el año 2013, las aseguradoras habían tenido muchos beneficios con el cobro de primas por seguros de guerra, terrorismo, secuestros y otros actos ilícitos por la ausencia de estos eventos, hasta que suceden con pocos meses de diferencia dos siniestros catastróficos de pérdida total de aeronaves y muerte de sus ocupantes, tales los dos accidentes sufridos por Malasyan Airways, el primero objeto de una desaparición inexplicable en el Índico Sur y el segundo, objeto de derribo por un misil ruso en Ucrania del Este. Ello implicó el pago en seguros de casco de doscientos millones de dólares sensibilizando al mercado asegurador de este tipo de riesgos. Se preveía podían sufrir una escalada importante de casos, y ya calculaban el incremento del valor de las primas, lo que no sucedió. 
No podemos dejar de mencionar la mayor crisis que le impactó al mercado asegurador aeronáutico mundial el atentado terrorista del 11-S
protagonizado por cuatro aviones comerciales de pasajeros,  que provocara a los pocos días de los hechos la rescisión unilateral de los contratos por parte de las Cías. de Seguros. Solo permitirían restablecer la cobertura con importantes incrementos de primas y poniendo como límite 50 millones de dólares para los daños causados a terceros por riesgos de guerra y terrorismo. 
Esto provocó la paralización de la aviación comercial a la que se le impone, por Tratados Internacionales y normativas de los Estados para su habilitación a volar “coberturas adecuadas”, y esta ya no lo era. Se soluciona con el apoyo de los Estados el exceso de esta cobertura con las propuestas Globaltime, Eurotime y Equitime, hasta su normalización en el aspecto seguridad por el desarrollo de normas AVSEC
 y ausencia de otros atentados similares. EUA que tenía en esos días, sus flotas aerocomerciales en tierra dispuso el reembolso del  incremento de las nuevas primas de seguros por riesgo de guerra y terrorismo, y programas de ayuda que estuvieron vigentes por varios años
.  
El mercado de la aviación aerocomercial regular, objeto principal de los seguros aeronáuticos,  que transportó en el 2015 más de 3500 millones de pasajeros en cien mil vuelos diarios, conforma actualmente su esquema comercial con varios actores: las aseguradoras locales (fronting), los brokers y los reaseguradores internacionales, que actúan coordinadamente para otorgar coberturas adecuadas, cada vez más complejas.
2- Características.
El mercado del seguro aeronáutico da cobertura a riesgos que pueden implicar un gran costo indemnizatorio en un solo siniestro catastrófico. Se instrumentan en pólizas con  cláusulas estandarizadas, denominadas AVN –Aviation- que son usadas por los aseguradores y reaseguradores a nivel global en un mercado con extremada especialización del sector.
Sus principales características están dadas por:
2.1- La internacionalidad: Este  principio  propio del derecho aéreo aparece con especial fuerza en  los seguros aeronáuticos  que se exhiben imbuidos de esta característica en un mercado por  pólizas tipo ofrecidas a nivel mundial. El negocio asegurador es netamente trasnacional en cuanto a contratos de reaseguro, que se asientan en limitados mercados que cuentan con los capitales necesarios para tomar tan importantes riesgos.  Londres y Nueva York, son las plazas por excelencia.

El valor “seguridad” en aviación civil  tiene su origen en el Convenio de Paris de 1919 que consagró la soberanía de los Estados del espacio aéreo sobre sus territorios, y que puso a cargo de ellos el control de la matrícula de las aeronaves y la circulación aérea, concepto reafirmado y perfeccionado por el Convenio de Chicago de 1944, en adelante CH/44.

Este último, el más importante Tratado de Derecho Público que vincula a los Estados Parte,  en su preámbulo dice “Los Gobiernos que suscriben esta Convención, habiendo convenido en ciertos principios y acuerdos a fin de que la aviación civil internacional se desarrolle de manera segura…” y en cuanto a los fines y objetivos del Organismo establece en su art. 44 inc a) “asegurar el progreso seguro y sistemático de la aviación civil internacional en el mundo;” y “h) Fomentar la seguridad de los vuelos en la navegación aérea internacional “ .

Ese derecho/soberanía implicaba importantes  obligaciones en cuanto al control de las aeronaves registradas en cada uno de ellos, su aeronavegabilidad, licencias y habilitaciones de los pilotos, certificados de idoneidad de los tripulantes y radio operadores, como también en nuestro tema en estudio, exigencias de seguros aeronáuticos adecuados para habilitar aeropuertos, aeronaves y Cías. Aéreas.
2.2- La Uniformidad: Por encontrarse  ligados los riesgos asegurables a un sistema típico cerrado de indemnización, en la mayoría de los casos limitada cuantitativamente por Convenios Internacionales
, que independizan la indemnización debida con el lugar del planeta donde se haya producido el siniestro.

2.3- La Obligatoriedad: A partir del CM/44 los Estados mantienen la soberanía
 y el control de sus espacios aéreos y por ende la facultad de otorgar  autorizaciones o concesiones de rutas de vuelos comerciales, cuyo requisito inexcusable para operar será el aseguramiento de los riesgos respecto de los pasajeros, cosas transportadas y daños a terceros en la superficie.
 
2.4- La Especialidad y Multiplicidad de riesgos: En cuanto al diferente tipo de aeronaves y servicios que prestan, los seguros aeronáuticos tendrán por objeto,  riesgos asegurables relacionados con el transporte aéreo regular, aviación general y trabajo aéreo abarcando daños estructurales a las aeronaves (Casco),  coberturas de vida en accidentes para tripulantes (ART), muerte y lesiones a los pasajeros, todo daño o faltante de equipajes, cargas, correo y daños a terceros en general (RC). También existen pólizas RC  que cubren riesgos en el ámbito aeroportuario del tipo “ARIEL”.
3- Clasificación

Los dos grandes grupos en los que podemos dividir a los seguros aeronáuticos son: los “seguros de casco”, hull, que cubren los daños totales o parciales a la aeronave; y los de responsabilidad civil RC respecto de daños a pasajeros, equipajes, carga, correo, terceros en la superficie.
Dado que los seguros aeronáuticos se han ido desarrollando a la par de la aeronavegación encontraremos diversas coberturas que se van  adaptando permanentemente a los requerimientos de la actividad.
Téngase en cuenta que para cubrir un riesgo de casco  puede encontrarse el valor de las diferentes aeronaves en el rango de los U$S 20.000, en el caso de un monoplaza, planeador  hasta el de U$S 300.000.000, valor  de un Airbus 380 o Boeing: 787 Dreamliner. Esta complejidad ha traído aparejado que las compañías aéreas hayan constituido, como una de sus áreas técnica, sus divisiones empresariales de seguros aeronáuticos. 
El seguro RC  pasajeros, hoy prácticamente se ha liberado del tope cuantitativo  y se ha convertido en ilimitado a nivel internacional, CM/99 art.21 nº2
, y estará en relación a la cantidad de pasajeros de capacidad de la aeronave en cuestión, que pueden superan los 600 pasajeros.
Se da entonces una característica propia que es la concentración de riesgos ante un hecho catastrófico en Seguro de Casco y Responsabilidad Civil Aeronáutica en sus diversas formas: pasajeros, equipaje, cargas, terceros en superficie, abordaje, reparación del daño ambiental, todo ello asumiendo, además, con más los gastos de asistencia y salvamento en la medida del “principio de razonabilidad” y los legales en las diferentes jurisdicciones donde los deudos pretendan interponer sus demandas, en virtud del “forum shopping” previsto para ciertos casos en la ley aeronáutica. Es común la tendencia de los reclamantes a elegir el foro norteamericano por las cuantiosas indemnizaciones que otorgan sus tribunales. 
En cuanto a la póliza RC pasajeros generalmente excluyen ejecutivos, empleados y contratados del asegurado que se encuentren en vuelo en ejercicio de sus funciones, pues ese riesgo se cubre con seguros específicos, laborales, accidentes de trabajo, en Argentina bajo la ley 24.557 /  26.773 (Aseguradoras de  Riesgos del Trabajo – ART-) .

En otro supuesto, que fuere que una aeronave habilitada para transporte no regular, “taxis aéreos” transportara personal en relación de dependencia de terceros, si bien el siniestro estaría cubierto por la ART del empleador, esa aseguradora podrá ejercer el derecho de repetición previsto en la  Ley 24.557 art. 39 inc. 5º, Capitulo XIII, “Responsabilidad Civil Del Empleador”
, respecto de los titulares de dominio, explotadores de la aeronave, conforme art. 66 del Código Aeronáutico, y transportadores, y sus correspondientes aseguradores.
A este espectro ordinario de siniestros producidos en tiempos o áreas de paz, se le debe agregar las coberturas de guerra y zonas de conflicto, que tomaron mayor relevancia después  del 11-S. Estos mismos alcanzaran al sabotaje, apoderamiento ilícito de aeronaves, confiscación y terrorismo entre otros, originadores de daños tanto para coberturas de “casco” como “RC”. 
Será una característica de estos seguros que cubrirán cualquier suceso o fenómeno de carácter extraordinario como imprevisto catastrófico no excluido expresamente en la póliza, que serán el dolo, la infracción o incumplimiento a las normas de navegación aérea, el mal uso de la aeronave, incluyendo los fines ilegales, la falta de habilitación del personal técnico de conducción, la utilización de lugares no habilitados para el aterrizaje entre otros. 
4-  Obligatoriedad.
Los Estados Partes de CH/44 introducen en sus normas nacionales la obligatoriedad legal a todo operador aéreo,  de tomar un “seguro adecuado” a los riesgos de la operación habilitada.

Esta imperatividad también se origina en los Tratados  Internacionales de derecho privado, el más moderno reciente y de mayor adhesión -en la actualidad es de 191 Estados- es el Convenio de Montreal, en adelante CM/99 que en su art. 50 dice “ Los Estados Partes exigirán a sus transportistas que mantengan un seguro adecuado que cubra su responsabilidad en virtud del presente Convenio. El Estado Parte hacia el cual el transportista explota  servicios podrá exigirle a este que presente las pruebas de que mantiene un seguro adecuado...”…
En estricta observancia de esta manda, y por los principios de imperatividad de los Tratados “pacta sunt servanda” previsto en el Convenio de Viena de 1969 sobre Derecho de los Tratados como de las Leyes de cada uno de los Estados de matrícula y destino donde pretendan operar las aeronaves, se ha plasmado normativamente esa exigencia, a nivel legal y reglamentario.
Argentina en su Código Aeronáutico – Titulo 10º “Seguros” art. 191 prevé la obligación de asegurar al personal aeronáutico de abordo conforme las leyes laborales;  el art. 192  que todos los riesgos que originen las responsabilidades previstas en el Título 7º se contratarán con Cías. aseguradoras nacionales; y el art. 193 impone la obligación a las aeronaves extranjeras para el uso del espacio aéreo nacional a tener vigentes seguros adecuados.

A su vez, las Reglamentaciones de la Autoridad Aeronáutica Argentina Parte 121 “Requerimiento de Operación”; operaciones regulares internas e internacionales, operaciones suplementarias, y Parte 135 para operaciones no regulares exigen seguros suficientes. Estos  seguros que exige la Autoridad Aeronáutica –ANAC- son los que se detallan en el Código Aeronáutico.
2- LOS RIESGOS ASEGURABLES. ACTIVIDADES AERONÁUTICAS SUJETAS A ASEGURAMIENTO: LA AVIACIÓN GENERAL, EN ACTIVIDADES DE TRABAJO AÉREO Y TRANSPORTE AÉREO: PASAJEROS, EQUIPAJES Y CARGA AÉREA. CONDICIONES BÁSICAS DE MANTENIMIENTO Y COBERTURA, HABILITACIÓN DE LA COBERTURA Y EL CONCEPTO DE ACCIDENTE. LA CUESTIÓN DEL LÍMITE DE RESPONSABILIDAD.

El seguro de aviación es altamente innovativo pues el mercado va exigiendo constantemente nuevas coberturas por la aparición y agravamiento de riesgos asegurables.

Es así que las pólizas típicas que los amparan, se van modificando con la introducción de nuevas cláusulas –AVN- que el cliente puede o debe por imposición legal contratar, y que pueden modificar su prima sensiblemente.
2.1 Actividades aeronáuticas sujetas a aseguramiento.
Llamamos “Aviación General” a los vuelos que van desde planeadores, ultralivianos,  recreativos, comprendidos dentro del  uso privado no comercial.  A este concepto se lo puede delimitar por exclusión, diciendo que son las operaciones no comprendidas por la “Aviación Comercial” de transporte regular y no regular. En Aviación Gral. se usa la cobertura identificada como cláusula AVN 1A que no es de aplicación para las líneas aéreas regulares. 
En Argentina, la habilitación de pilotos y aeronaves respecto de una determinada actividad, se encuentra reglamentada por la Autoridad Aeronáutica en las Reglamentaciones Aeronáuticas de Aviación Civil, en adelante –RAAC-
. 
Esta normativa es de aplicación a todas las aeronaves matriculadas en la República Argentina que las dividen en dos grandes grupos: Aviación Comercial y Aviación General.
A) En cuanto al primer grupo, aviación general, existen tres tipos de certificaciones, entendiéndose por ellas habilitaciones: 

a.1- Certificar la aeronave para transporte aéreo regular Parte 121 CESA
, Líneas Aéreas vg. Aerolíneas Argentinas; 
a.2- Certificar la aeronave para transporte aéreo no regular Parte 135 CESA
, vulgarmente denominados “taxis aéreos”, que exige una cantidad de recaudos tanto como la licencia de pilotos, la aeronave y también en cuanto a tomar seguros de responsabilidad civil adecuados a ese tipo de operación en donde se transportan terceros mediante un contrato de transporte aéreo,  
a.3-  Certificarla para trabajo aéreo CETA
, vg. fumigación, fotografía.
B) – El segundo grupo,  habilitación para “Aviación General”, comprende toda las operaciones de aviación que no estén comprendidas en los dos tipos de certificados CESA ni en los de trabajo aéreo CETA.

Esta habilitación de “aviación general”, destino uso privado, está comprendido en la normativa RAAC que permite el transporte de personas con fines no lucrativos ni comerciales o en vuelos privados con “fines recreativos”  y nunca puede ser objeto de la ejecución de un contrato de transporte aéreo de pasajeros. 

Para llevar a cabo una operación de transporte aéreo, las RAAC en su  punto 119.5 determina que “…ninguna persona puede realizar operaciones de transporte aéreo a menos que posea una autorización o concesión apropiada emitida por la Autoridad Nacional…”, y ratifica en el punto (e) que “…ninguna persona puede operar como explotador aéreo sin, o en violación de un CESA apropiado y de las especificaciones de operación apropiadas...”
 Es condición de las pólizas de aviación que el asegurado cumpla con todas las regulaciones de seguridad del Estado de Matrícula, capítulo 5 “condiciones que deben llenarse respecto a las aeronaves”, art. 83 bis CH/44 control de la matrícula, representado en el documento denominado “certificado de aeronavegabilidad” que garantice el cumplimiento de las condiciones técnicas de seguridad para la categoría de habilitación tales como : Transporte de pasajeros y/o carga; exhibiciones; Propaganda; Turismo; Instrucción, Deporte, Agrícola, Sanitarios y Científicos. 
El ámbito de aplicación del “Convenio para la Unificación de Ciertas Reglas para el Transporte Aéreo Internacional” hecho en Montreal de 1999, en su art. 1 n° 1, es exclusivamente para el transporte aéreo internacional remunerado o gratuito realizado por una empresa de transporte aéreo, y en el Código Aeronáutico Argentino art. 192 aplicable al transporte interno prescribe que “El explotador está obligado a constituir un seguro por los daños previstos en los límites del Título 7 (Responsabilidad por daños en operaciones de aviación civil)”.
2.2- Condiciones básicas del mantenimiento de cobertura.
2.2.1- Será determinante para mantener la vigencia de la cobertura que la operación de la aeronave se ajuste al tipo de póliza contratada. 
La típica póliza de “aviación general” tiene por objeto actividades privadas con indemnizaciones limitadas cuantitativamente pero a diferencia del transportador comercial que lo es en los límites del art. 139/140 código aeronáutico, 1000 argentinos oro, lo será por la responsabilidad aeronáutica pero del transporte gratuito o benévolo –art. 163 ap. 2 Cód. Aeron
 solo 300 argentinos oro que, como hemos visto, es el objeto de la Aviación Gral. 
  La atribución de la responsabilidad será objetiva para el transporte comercial del art. 139/140 y subjetiva del art. 142 para Aviación General, aunque con jurisprudencia no pacífica, como veremos infra. Estos seguros excluyen expresamente cualquier operación de alquiler o mediante remuneración por vulnerar el tipo de riesgo asegurado. 
Para evitar confusiones se debe restringir más el significado del término atribuido por las aseguradoras a “vuelos de negocios”. Estos incluyen el transporte de ejecutivos, empleados, o invitados del asegurado, entendiéndose por tales  los propios o de su gente, tal el accidente del avión Beechcraft Super King B-200 de la empresa Kosiuko en Carmelo ROU en fecha 27/5/2014 matrícula LV-CNT  pero  excluyendo las operaciones de alquiler o mediante cualquier tipo de remuneración, –aviación Comercial- art. 163 Cód. Aeron. tal el accidente del Beechcraft King B-90 que el 19/3/2015 se precipitó a la Laguna del Sauce Punta del Este, habilitado como “aviación general” pero habría cobrado el transporte aéreo del personal de La Rural SA, ofrecido por una agencia de viajes en el mercado.  
Todas las formas de cobro de flete, arrendamiento de la aeronave o vuelos de instrucción en donde los límites cuantitativos del riesgo crece un 300%, o vuelos de demostración que conllevan fines estrictamente comerciales como la eventual venta o alquiler de una aeronave están excluidas de las pólizas de aviación general. 

La diferencia de habilitación, aviación general y aviación comercial, deja en claro la necesidad de cubrir con distintas pólizas tipo, con límites muy superiores según la utilización de la aeronave atento los incrementos en los límites de responsabilidad para indemnizar que generalmente prevé la legislación, tal el caso del Código Aeronáutico Argentino, que ya refiriéramos en su art. 139, 140 y 163.
2.2.2 También será condición de póliza cumplir con las normas  de circulación aérea del espacio aéreo que se vuele. En EUA cumplirá con las regulaciones FAR (Federal Aviation Administration), y específicamente en cuanto a Seguros de Aviación será la FAR Part 198. En la Unión Europea las regulaciones son determinadas por la JAA ( Joint Aviation Authorities) y en Argentina las RAAC ( Regulaciones Argentinas de Aviación Civil).

Dado el carácter de “uniformidad” de las regulaciones aeronáuticas de los Estados, no son para nada éstas condiciones  de póliza complicadas de cumplir  permitiendo la actividad de aviación general en el plano internacional.

Una previsión reglamentaria básica es que el asegurado no excederá bajo ninguna circunstancia la capacidad máxima habilitada de la aeronave, ya que ello invalidaría automáticamente la cobertura de póliza.

La aeronave asegurada estará en todo momento bajo el control y posesión de su asegurado o sus pilotos declarados, bajo pena de anulación de la cobertura, salvo pacto expreso de cobertura de alquiler de la aeronave en donde no se exigirá esta condición general pero se incrementará la prima.
2.3 Habilitación de la cobertura: concepto de accidente. 

El presupuesto para que sea viable una acción indemnizatoria ha sido tanto transporte aero internacional en la Convención de Varsovia de 1929, y en el actual  CM/99-, como a nivel nacional el Código Aeronáutico, que el daño resarcible debe haber  acaecido en un “accidente” en tanto su art. 139 prevé que “El transportador es responsable de los daños y perjuicios causados por muerte o lesión corporal sufrida por un pasajero, cuando el “accidente” que ocasionó el daño se haya producido a bordo de una aeronave o durante las operaciones de embarco y desembarco”.

En cuanto al CM/99
, vigente para la Argentina desde el 13 de febrero de 2010 como para los más de 215 países de la Comunidad Aérea Internacional este caso, como su primer antecedente de la CV/29 dicen: 
-Convención de Varsovia (art. 17): “el porteador es responsable del daño ocasionado, en caso de muerte,  herida o cualquier otra lesión corporal sufrida por cualquier viajero, cuando el “accidente” que ha causado el daño se haya producido a bordo de la aeronave o en las operaciones de embarque y desembarque”.

-Convenio de Montreal de 1999 art. 17.1: “el transportista es responsable del daño causado en caso de muerte o lesión corporal de un pasajero por la sola razón de que el “accidente” que causó la muerte o lesión se haya producido a bordo de la aeronave o durante cualquiera de las operaciones de embarque o desembarque.”

Ahora bien, como estos textos normativos se refieren al concepto de “accidente” sin definirlo,  es necesario remitirse al Anexo 13 del Convenio de Chicago de 1944, que sí lo hace de la siguiente forma:

1.- Será un suceso relacionado con la utilización de una aeronave,( Abordaje, Daños a terceros en superficie)
2.- Durante el período comprendido en que se entra a la misma con intención de   realizar un vuelo, hasta que hayan desembarcado,

3.- Con consecuencias al pasajero de lesiones mortales o graves, o que la aeronave sufra daños o roturas estructurales,  o que la aeronave desaparezca o sea inaccesible. (Seguro de Casco y RC  pasajeros)
Como corresponde, el Estado Argentino también prevé una definición de “accidente” en los términos del artículo 4 del Decreto 934/70 que resulta integral y comprende “…todo hecho que se produzca al operarse la aeronave y que ocasione muertes o lesiones a alguna persona o daños a la aeronave o motive que esta los ocasione”.
Una vez acaecido el accidente aéreo,  en los términos indicados, el seguro es más que una salvaguarda necesaria pues la responsabilidad de un explotador es de “carácter objetivo” e incluso la jurisprudencia de la Sala I de la Cámara de Apelaciones en lo Civil y Comercial de Mercedes, Provincia de Buenos Aires, en autos “Freggiaro, Roberto M. y otros c/ Aeroclub de Luján y otros”  llegó a sostener que aunque los vuelos hubieran tenido por finalidad la recreación –Aviación General- en nada cambiaba la situación. En el mismo y pacífico sentido se pronuncia la jurisprudencia de Alzada de los distintos tribunales (“B.E.V. c./Ingenio y Refinería San Martín de Tabacal S.A.”, entre otros), ante la responsabilidad derivada de un accidente mortal de aviación  en un viaje de índole laboral. Por ello, la doctrina que comenta este fallo sostuvo que “En lo que respecta a terceros, no hubo dudas que la responsabilidad era de la empresa propietaria y explotadora de la aeronave.”
 
En igual y pacífico sentido se expresa armónicamente toda doctrina argentina e internacional entre la que citamos a Federico Videla Escalada, Mario Folchi, Siquiera Duarte, Arroyo, etc.
El sistema de responsabilidad aeronáutico es cerrado, con indemnizaciones generalmente limitadas, de aplicación internacional, con inhibición a los Estados Parte de aplicar normas de derecho interno que socavarían y distorsionarían un sistema integral uniforme y específico vigente a nivel global, regulado en los Tratados, en particular el CM/99, y en el cual participan una cantidad de países que engloban aproximadamente el 93% del tráfico aéreo global, y determina que se indemnizaran daños comprendidos dentro del concepto de “accidente” en su acepción aeronáutica.
Al respecto un caso emblemático fue el resuelto por la Corte Suprema de los EUA en enero de 1985
,Air France v. Saks, 470 US 392 (1985), en donde Respondent, while a passenger on petitioner's jetliner as it descended to land in Los Angeles on a trip from Paris, felt severe pressure and pain in her left ear, and the pain continued after the jetliner landed. una pasajera Valerie Hermien Saks –peticionaria de la  medida- en oportunidad de encontrarse en vuelo de Air France descendiendo para aterrizar en el aeropuerto de Los Ángeles, sintió una fuerte presión y dolor en el oído izquierdo que le continuó después de que el avión aterrizara, convirtiéndose en Shortly thereafter, respondent consulted a doctor, who concluded that she had become permanently deaf in her left ear. sordera permanente en ese oído. Decide She then filed suit in a California state court, alleging that her hearing loss was caused by negligent maintenance and operation of the jetliner's pressurization system. presentar una demanda en un Tribunal del Estado de California, alegando que su pérdida de audición fue causado por negligencia de mantenimiento y funcionamiento del sistema de presurización del avión de pasajeros. After the case was removed to Federal District Court, petitioner moved for summary judgment on the ground that respondent could not prove that her injury was caused by an "accident" within the meaning of Article 17, the evidence indicating that the pressurization system had operated in a normal manner. El demandado no pudo probar que su lesión fue causada por un "accidente" en el sentido del artículo 17, y las pruebas de que el sistema de presurización de la aeronave dieron por resultado que funcionaba todo de manera normal . La Corte de EUA resuelve que cuando la lesión resulta de la propia reacción interna del pasajero con el funcionamiento habitual, normal y esperado de la aeronave, no ha sido causada por un accidente, y el artículo 17 del Convenio de Varsovia no se puede aplicar. 
Este principio de autonomía, internacionalidad  y uniformidad del derecho aeronáutico, da la posibilidad a que existan a nivel global pólizas tipo aptas para cubrir siniestros de manera uniforme en cualquier lugar del planeta.

Por el principio de seguridad jurídica, un pasajero que en su viaje atraviesa varios países y jurisdicciones no podrá encontrarse sometido a un sinnúmero de ordenamientos normativos internos de los Estados que sobrevuela o en los que hiciera escala. 

La Convención de Viena de 1969 sobre el Derecho de los Tratados
 dispone como pautas la imperatividad y obligatoriedad de los mismos.
 El principio pacta sunt servanda
 determina la prevalencia del derecho internacional y la obligación de los Estados Miembros de un Tratado da la adecuación de las normas internas a los principios del Tratado firmado por el país.

Estos principios fueron ratificados en su operatividad por el Tribunal Superior de Judicatura Inglés, que en defensa del sistema integral del derecho aeronáutico, en “Abnett y Sidhu vs. British Airways”
 en 1977 resolvió “… los tribunales de cada país no cuentan con la libertad de brindar recursos previstos por las normas de derecho interno pues socavan la Convención…”, refiriéndose a la Convención de Varsovia de 1929.

Se trataba del reclamo deducido contra la línea aérea por los pasajeros del vuelo regular internacional entre el territorio del Reino Unido y Malasia vía Kuwait. El vuelo partió de Londres Heathrow el 1 de agosto de 1990 hacia Kuala Lumpur. Aterrizó en Kuwait para reaprovisionarse de combustible el 2 de agosto de 1990, unas cinco horas después de que las fuerzas iraquíes invadieran Kuwait, en el comienzo de lo que se conoció como la Guerra del Golfo. Los pasajeros y la tripulación fueron tomados prisioneros por los iraquíes, detenidos inicialmente en el aeropuerto de Kuwait, y luego conducidos a Bagdad, pudiendo retornar a sus hogares, en algunos casos, meses después. Las demandas de daños y perjuicios contra la línea aérea por las consecuencias de su cautiverio, se fundaron en el derecho común, sobre la base de la inexistencia de bases para el reclamo en los términos del art. 17 del Convenio de Varsovia, falta de encuadramiento del caso en el concepto de “accidente” aeronáutico.
El Tribunal consideró que el propósito de la aprobación del texto internacional fue la adopción de una norma internacional uniforme, con el objeto de ser aplicada por los Tribunales de todas las Altas Partes Contratantes, excluyendo las reglas de su propio derecho interno.

No podemos dejar de mencionar una la sentencia solitaria pero disidente, dictada por la Cour d’Appel de Paris que confirma la del Tribunal de Grand Instance de Paris
 en “Mohamed et autres c/ British Airways” en tanto resuelve en forma contraria al Tribunal Inglés por el mismo hecho. 

Sus  fundamentos para atribuirle responsabilidad a British Airways fue  el de un aterrizaje en la escala Kuwait, con altísimo riesgo de conflicto, en contra de la obligación de seguridad para con sus pasajeros, y para hacer lugar a una reparación económica aplica normas internas de Francia en los siguientes términos: “…Teniendo en cuenta que el Convenio de Varsovia no excluye de cualquier responsabilidad derivada de los pasajeros de las compañías aéreas, fuera de los casos comprendidos en su ámbito de aplicación; admitir el argumento de la parte recurrente, que la responsabilidad se pudo evaluar que a la luz de las disposiciones del Convenio de Varsovia, sería consagrar el principio de la irresponsabilidad de la compañía aérea, en situaciones no cubiertas por el presente Convenio, y que la decisión del tribunal de primera instancia, debe ser aceptada, ya que considera que la litis debe decidirse según las disposiciones del artículo 1147 del Código Civil francés, pues no se discute que los boletos fueron comprados y pagados en Francia..”.

Pero esta tendencia mundial generalizada marcada por el Tribunal Superior de Judicatura Inglés, es seguida  por  la Corte Suprema de EUA en “Tseng vs. El Al Israel Airlines” de 1999 en donde se pronunció en favor del orden normativo internacional adherido por el país por sobre el orden interno en tanto entendió que aplicar normas internas violaría un esquema integral de reglas de responsabilidad que no admite normas diferentes que no guarden uniformidad con los de los signatarios.

La señora Tseng demandó a la línea aérea El Al por agresión y privación ilegítima de la libertad, porque antes de embarcar en un vuelo de Nueva York a Tel Aviv, había sido objeto de un control de seguridad de la aerolínea que consideró invasivo de su intimidad. Lo hizo ante una Corte Estatal de Nueva York, invocando una norma estadual que contempla reclamos por daños personales como los alegados. Llamada a intervenir la Corte Suprema de los Estados Unidos, se estableció que el art. 24 del Convenio de Varsovia impide a un pasajero valerse de una ley local en el caso de lesiones sufridas en el transporte aéreo, aún de aquellos casos que no cumplen con las exigencias del art. 17, en especial, cuando no han sido consecuencia de un “accidente” o cuando el accidente no produjo un daño corporal o una manifestación corporal del daño. Agregó que el acceso a las normas locales socavaría la regulación uniforme de la responsabilidad del transportador aéreo que el Convenio promueve.

Esta jurisprudencia internacional de UK y EUA fue receptada en Argentina en los Considerandos del Decreto N° 565/2008, que fuimos llamados a proyectar, por el cual se vetó la reforma de la ley nº 26.361 que modificaba la ley 24.240  de defensa del consumidor en tanto dejaba de lado la vigencia de la aplicación al contrato de transporte aéreo de los Tratados Internacionales y del Código Aeronáutico y solo subsidiariamente a la ley de defensa del consumidor, dando fundamento a sus Considerandos en los principios de uniformidad, internacionalidad, autonomía, integralidad e imperatividad
 del derecho aeronáutico por el cual todos los pasajeros a nivel global están sometidos a una misma legislación de fondo sin tener en cuenta el lugar del planeta donde haya ocurrido un accidente o un hecho dañoso.

Analizados los fundamentos del veto parcial de la ley, la Dra. A. Kemelmajer de Carlucci dijo “… los fundamentos transcriptos son, a mi criterio correctos, porque respetan los principios propios del derecho aeronáutico, su especificidad, su autonomía y la imperatividad de sus normas…”.

La realidad judicial ha considerado congruentes las razones del veto parcial en tanto “… nadie ha tildado de inconstitucional al Decreto N° 565/2008 y, consecuentemente, es fuente de Derecho en sentido formal lo que autoriza a invocarlo…”.

2.4 - Institución del límite de responsabilidad – Concepto, Aplicación - Legislación y Jurisprudencia

Una institución propia del Derecho de la Navegación, es la limitación cuantitativa de la responsabilidad. En este caso nos referiremos a su influencia en las pólizas aeronáuticas en forma esquemática.

La temprana inclusión en las normativas aeronáuticas de indemnizar daños solo hasta ciertos niveles cuantitativos se fundo en el riesgo técnico que importaba la aventura del transporte aéreo, naciendo a la vida jurídica asimilado a un coaseguro. Ningún   transportador aéreo podría haber sobrevivido a los primeros decenios  de la aviación  comercial con un sistema de responsabilidad de derecho común de tipo integral, ni hubieran asumido ese enorme riesgo económico  las aseguradoras poniendo en riesgo su supervivencia.

El primer Tratado de derecho aeronáutico de derecho privado CV/29 al cual ya nos hemos referido, fue de tal lucidez normativa que estuvo  vigente, con modificaciones, más de setenta años, en que fue aplicable a los daños provocados durante la ejecución del contrato de transporte aéreo, comprendiendo ese período que va desde las operaciones de embarque, vuelo y operaciones de desembarque
, hasta que sobre ese Tratado “prevaleciera”
 , sin derogarlo, el CM/99.
Una importante evolución normativa a nivel internacional en materia de responsabilidad importó el giro de lo previsto en la Convención de Varsovia de 1929, “principio de responsabilidad subjetiva con culpa presunta del transportador”
, lo exime del caso fortuito y fuerza mayor, al actual CM/99 en donde la responsabilidad pasa a ser de atribución objetiva para lesiones y muerte de pasajeros en un primer nivel hasta una indemnización de hasta DEG
 113.000
, “por la sola razón” de que el “accidente” que causó la muerte o lesión se haya producido a bordo de la aeronave o durante cualquiera de las operaciones de embarque o desembarque”. De ese límite cuantitativo y solo a mayor indemnización pretendida torna la atribución de responsabilidad al tipo subjetivo.

Este Convenio cambia el paradigma hacia la ilimitación de responsabilidad cuantitativa en caso de lesiones y muerte de los pasajeros aéreos, solo con dos excepciones, “..salvo que el transportista pruebe que el daño no se debió a la negligencia u a otra acción u omisión indebida del transportista o sus dependientes o agentes (es decir que de su parte no hubo culpa), sino también si el daño se debió únicamente a la negligencia u otra acción u omisión indebida de un tercero (culpa de un tercero)…”
. 
Desde el punto de vista procesal, esta normativa no implica en forma alguna que el actor deba escoger el tipo de  acción a iniciar, objetiva hasta 113.100 DEG o subjetiva e ilimitada, sino que la eventual defensa con éxito de la Cía. Aérea  en interponer la excepción del art. 21 n°2. no implicará la pérdida de la vía del n°1 y se podrá dictar  sentencia en el mismo proceso con el tope legal.  
Se  mantendrá la limitación para los daños a equipajes y carga aérea e incluirá como novedad la limitación de responsabilidad por el retraso solo en el transporte de personas
. Nuestro obsoleto pero vigente Código Aeronáutico mantiene la limitación en lesiones y muerte de pasajeros
.
Cabe destacar que limitación es tope y no responsabilidad tasada. Siempre habrá que probar la extensión del daño sufrido a indemnizar, pues puede darse el caso que sea menor que el límite legal.

En cuanto a la responsabilidad respecto de daños causados por aeronaves extranjeras a  terceros en la superficie, como también por abordaje entre dos aeronaves en vuelo sigue vigente el antiguo Convenio de Roma de 1952, y su correlativa norma a nivel nacional en el Código Aeronáutico también sigue el principio de la limitación de responsabilidad en su Título 7 “ Responsabilidad” , capítulo 2 y 4.
En definitiva, el derecho aeronáutico actual, tanto a nivel internacional como en las leyes de los Estados que rigen su transporte doméstico, mantienen el principio de la limitación cuantitativa de responsabilidad, con la plausible modificación para el daño de lesiones y muerte de pasajeros, que en la práctica será ilimitada dada la casi imposible interposición con éxito de las dos excepciones a que hiciéramos referencia en el CM/99 art. 21 nº2 a) y b).
Para el contrato accesorio de “equipaje” se mantiene la responsabilidad objetiva y limitada que era por kg. de peso bruto a DEG 1130 limitación por pasajero y el autónomo de “carga aérea”  a DEG 19 por kg de peso bruto de carga atribuyédosela al transportador, ambos “por la sola razón” que el daño se hubiere producido bajo el período de custodia del explotador aéreo. 
¿Cómo podríamos seguir fundamentando entonces, con los niveles de seguridad actuales en el transporte aerocomercial, en donde se transportan más de tres mil millones de pasajeros al año en alrededor de cien mil vuelos diarios con menos de una decena de accidentes catastróficos y solo mil fallecidos en ellos que se mantuviera vigente un esquema que nació como un coaseguro por el peligro de la aventura aérea?
Desde el punto de vista doctrinario y dentro del plano de la literatura jurídica hispano americana, el profesor español Luis Tapia Salinas, desarrollando la cuestión de la limitación de responsabilidad puso de manifiesto otra razón que debe equilibrar a las partes de esta relación contractual de transporte aéreo diciendo: "El argumento más poderoso, para fundar una limitación es el de que en buenos principios jurídicos es preciso compensar debidamente el sistema de presunción de culpabilidad (con la carga de la prueba de inexistencia a su costa), con una limitación de su responsabilidad que restablezca en parte el equilibrio jurídico"
. 
La doctrina nacional también apoya este argumento diciendo que “..es evidente que este criterio se apoya en un valedero principio de equidad: no se exige la demostración de la culpa del transportista y éste, como contrapartida cuenta con el beneficio de reemplazar por una suma limitada a la indemnización integral que debería abonar si rigieran los principios ordinarios del derecho común"
. 

En consecuencia, a través de los múltiples enfoques de juristas extranjeros, y de la literatura jurídica nacional, se hace patente una amplia y rara uniformidad respaldando el tope indemnizatorio, sustentado en múltiples fundamentos que alejándose de las razones de conveniencia, aportan sólidas razones de orden jurídico. 

En cuanto al tope de responsabilidad en incumplimientos contractuales culposos en donde se intentó superarlo por la vía daño moral, los Tribunales argentinos han decidido que el rubro “daño moral” se encuentra también dentro del límite prescripto por los Protocolos de Montreal de 1975 Anexo 1 y 2, (vigentes a la época del dictado del Fallo, hoy con similar dirección del Convenio de Montreal de 1999), criterio receptado por la Corte Suprema de Justicia de la Nación
. Este fallo dictado en un daño derivado de un equipaje en transporte internacional sigue siendo  hoy aplicable a diario. 
En su parte más relevante la CSJN dijo que  "el tope máximo previsto en el art. 22 de la Convención de Varsovia (ADLA, XI-a, 188), para la responsabilidad civil del transportista aéreo es una limitación de carácter cuantitativo, pudiendo los jueces graduar razonablemente en menos la indemnización si juzgan que los perjuicios ocasionados por el demandado no alcanzan dicho límite". "...el tope de responsabilidad establecido por su art. 22 se aplica a todo tipo de daño, inclusive el moral, entendiendo que aceptar "el criterio de aumentar una indemnización más allá del límite expresamente establecido en el Tratado es burlar la clara intención de la norma y permitir indemnizaciones sin límite pretextando que el daño moral, su índole extrapatrimonial, puede quedar excluido de la limitación". “... Es decir, tanto las sumas correspondientes al resarcimiento del daño patrimonial como del extrapatrimonial están alcanzados por el tope indicado". 
Análogo criterio será aplicable a las normas limitativas del Código Aeronáutico para el transporte aéreo dentro de la República.
Los Tribunales de las  jurisdicciones de los países con mayor desarrollo del tráfico aéreo, EUA como en la Unión Europea, han aceptado la validez de la aplicación de la limitación de responsabilidad en los términos del CM/99
 del cual son Parte. 
Hasta aquí, los fundamentos jurídicos del mantenimiento del instituto de la limitación cuantitativa de la responsabilidad aeronáutica.
3- El ASEGURAMIENTO EN LAS COMPAÑIAS AEROCOMERCIALES REGULARES. DIVERSAS POLIZAS NECESARIAS, SU FUNDAMENTO. RC CASCO, RC PASAJEROS, RC FLOTA, POLIZAS DE EXCESOS, CLAUSULAS DE GUERRA. EXCLUSION DEL LUCRO CESANTE. TRANSPORTE GRATUITO.
Las transportadoras aéreas toman, como mínimo y en primer lugar  los seguros que les son obligatorios,  ellos son los de responsabilidad civil (RC) y los de Casco que incluye siempre las cobertura de RC, y aunque podrían ser facultativos de la asegurada; En la práctica invariablemente se los toman.
-Todo Riesgo Cascos, particularmente exigido por los Lessor.
-RC Póliza ARIEL: hangaristas, talleristas y proveedores. Riesgo Aviario.  
-RC Aeronáutica terceros en general: pasajeros, equipajes, carga y correo;

-ART general que cubre también las tripulaciones -accidentes de trabajo;
3.0 Riesgo Casco. El seguro y el contrato de leasing, exigencias, condiciones, seguro de casco, endoso o asegurado adicional.
      En principio nos referimos a Casco a forma independiente y en 3.2 RC Casco.
     “En virtud de un seguro de cascos, el asegurador se compromete a su elección a pagar, reemplazar o repara las pérdidas, los daños o la destrucción de aeronave cuando el siniestro proviene de alguno de los riesgos que se consideran cubiertos, hasta el límite de la suma asegurada y previo descuento de los deducibles, en su caso, mientras que la aeronave se encuentre en vuelo, en suelo o marchando por tierra”
 

Esta cobertura generalmente incluye la desaparición de la aeronave, tal el caso del MH 370 en el Indico Sur  en marzo de 2014 al que nos referiremos infra.
El seguro de casco y RC son pólizas combinadas, producto que piden las líneas aéreas, y por ello se encuentran bien delimitadas en sus condiciones generales,  particulares y exclusiones en secciones diferentes, lo que será el seguro de casco y el de responsabilidad civil respecto de los daños a terceros. Existen otras pólizas que son solo RC y que pueden ser tomadas por fabricantes, talleristas, aeropuertos y controladores aéreos. 
La forma actual de mantener la composición de una flota moderna se da a través de diferentes contratos aeronáuticos, dentro de los cuales destacamos por su amplia difusión el de leasing.

Dado que ello significa la transferencia imperfecta del dominio hasta tanto no se completen los pagos, los lessor deben garantizarse del eventual recupero de la aeronave que no llegue a ser transferida en forma definitiva.   

Explicaremos entonces los requisitos generales de Seguros en los contratos de Leasing aeronáutico.

En estos contratos de largo plazo, se incluyen una serie de requisitos para proteger a todas las partes que participan del mismo contra los riesgos que lleva la operación de la aeronave.

Se establece como primera medida un valor acordado (Agreed Value) que será la suma asegurada de la aeronave para el caso de pérdida o daño total. Este valor será el eventualmente pagado al Lessor ante un siniestro.

Con respecto a los motores se pide una cláusula que ajuste el valor acordado cuando a la aeronave se le coloca un motor que no es el original, por ejemplo cuando un motor está en taller y se reemplaza por otro). Esta cláusula elevará el valor acordado en función al valor del motor colocado, se pretende entonces que ante una pérdida total, ese valor acordado sea suficiente como para pagar el valor de la aeronave al Lessor y el valor del motor a su dueño, en tanto los aseguradores podrán quedarse con el motor original que no estaba colocado como salvataje.
Durante el período en que la aeronave se encuentra bajo el control y la operación del Lessee, se requerirá un seguro de Todo Riesgo Casco, Seguro de Casco para Guerra y peligros similares y de responsabilidad civil.

Además se exige un seguro para las partes aeronáuticas (Spares) cuando no estén colocadas en la aeronave vg. motores, APU, etc. que son de un significativo costo. 

Si el Lessor tiene reservas o dudas  sobre la situación financiera del Lessee, también es común que solicite una disminución en los Deducibles, generalmente hasta niveles del orden de USD 100.000, importe que se presume podrá afrontar la Cía. Aérea.
A la vez, se suele solicitar que el Lessee mantenga un seguro de Responsabilidad civil aeronáutica conocido normalmente como “Tail Liability” por hasta 2 años luego de la devolución de la aeronave o hasta la siguiente recorrida mayor, lo que ocurra primero, ello cubriría los riesgos por vicios ocultos a la entrega en devolución de la aeronave.
El Lessor se asegurará siempre de obtener ciertas garantías:

· Ser el beneficiario del pago ante una pérdida total

· Incluirse en la póliza como asegurado adicional

· Estar cubierto ante el incumplimiento del Asegurado de una garantía (Breach of warranty)

· Notificación ante falta de pago

-La Cláusula AVN 67B

Esta cláusula da cuenta de que los Aseguradores toman conocimiento de que existen partes interesadas -Lessor, Entidades Financieras- que tienen prioridad para el cobro de un siniestro de pérdida total, siempre refiriéndonos a la cobertura por casco, casco guerra o repuestos. En caso de que el daño sea parcial, el/los pagos se deberán hacer a las partes necesarias para que se realicen las reparaciones, los aseguradores suelen pedir la aceptación del lessor con las reparaciones hechas o con los proveedores elegidos para dichas reparaciones.

En cuanto a la responsabilidad civil también los cubrirá, excepto en su responsabilidad legal en caso de ser los fabricantes, reparadores o agente de servicio del equipo.

En todas las coberturas:

· Se considerará a las partes contratantes (Lessors/Entidades Financieras) como asegurados adicionales.

· Se mantendrá la cobertura a pesar de que haya un incumplimiento de los términos, siempre y cuando las partes no tuvieran conocimiento y no fueran responsables.

· No tendrán responsabilidad por el pago de las primas, sólo se podrá ajustar una indemnización por la prima anual no pagada sobre el equipo siniestrado.

· Estarán avisados con una antelación no menor a los 30 días ante la próxima cancelación de una póliza por pedido del asegurado o falta de pago.

-Cláusula de “CUT THROUGH”

Esta cláusula  no en todas las legislaciones es aceptable, pero básicamente hace referencia a que en determinadas circunstancias, el asegurado, o quien esté designado como beneficiario de una indemnización, podrá cobrar la misma directamente del Reasegurador, es decir sin que la Aseguradora (Cedente del riesgo, en Arg siempre una aseguradora local). Esto permitiría que en ciertos casos, un lessor, por ejemplo,  cobre un siniestro por destrucción total en el exterior sin que tenga que pasar por el mercado local para luego volver a pagarse al exterior, esto permitirá ahorrar tiempo, costo impositivo en algunos casos, como también ante la insolvencia del fronting nacional, se queda habilitado para exigir la indemnización al reasegurador.
A modo de resumen de los requisitos habitualmente exigidos por los Lessors enunciamos los siguientes:

-Colocación en el mercado internacional

-Aseguradores de reconocido prestigio

-Cobertura mínima del orden de los USD 750.000.000 (dependiendo de las flotas)

-Cláusula AVN67B

-Cláusula de Cut Through

-Cláusula de Aviso de Siniestro 
Adicionalmente, en la mayoría de los contratos de Leasing se exige que los Lessor sean informados de cualquier siniestro cuyo costo de reparación supere los USD #### (depende del tipo de aeronave pero puede estar entre USD 100.000 y USD 750.000).

En esos casos los Lessors participarán más activamente y deberán dar consentimiento para las reparaciones que se realizarán en las aeronaves.

Algunos Lessors también exigen una cesión de los derechos de los seguros.
3.1 La cobertura de los riesgos aeroportuarios. Breve enunciación. Póliza Ariel
.

Los  incidentes aeronáuticos en el área operativa aeroportuaria,   ocurren con mayor frecuencia que lo comúnmente imaginable. Casos en que son embestidas aeronaves por diferentes vehículos de asistencia, en “lado aire” tales como camiones de catering
, vehículos especiales para abordar discapacitados, rampas elevadoras de pallets o contenedores de carga, camiones de abastecimiento de combustible, entre otros.
En calles de rodaje y pistas también se dan casos de errores en el balizamiento nocturno o de obstáculos dejados en ellas, como máquinas pavimentadoras, tambores de alquitrán u otros elementos que provocaron colisiones y graves accidentes que le fueron judicialmente atribuidas a los  explotadores y administradores del Aeropuerto.
 
Los casos de siniestros en tierra “Ground Damage” se dan constantemente y son una preocupación importante en la industria, tanto por el factor financiero como por las complicaciones que trae en las operaciones, ya que un vuelo cancelado por uno de estos eventos puede generar problemas en toda la operatoria de la línea aérea y por lo general son eventos que tienen costos promedio de reparación por debajo de los deducibles que tienen contratadas las aerolíneas, por ese motivo quedan a cargo de las mismas. Si bien es posible reclamar al responsable por el pago de los daños (ya que todos tienen contratada una póliza de Responsabilidad Civil con cláusula ARIEL), lo más complejo y muchas veces lo más costoso son los gastos consecuenciales, estos gastos por lo general no son aceptados por las aseguradoras.
La evolución del transporte aerocomercial ha convertido a los aeródromos en un lugar de complejas y distintas actividades ligadas a la asistencia de las aeronaves en tierra, tal las maniobras de limpieza, abastecimiento de combustible, catering, operaciones de mantenimiento en área de estacionamiento y rampa, carga de enormes volúmenes de equipajes, de correo, mercaderías generales, peligrosas, perecederas, animales vivos, abordaje de pasajeros mediante buses que circulan en calles de rodaje,  transportes especiales para pasajeros discapacitados, VIP,  etc. 

Todo ello supone el ingreso de gran cantidad de personal no dependiente del Concesionario aeroportuario y del cual es, generalmente, solidariamente responsable por los daños que se produzcan en el área operativa concesionada.
Los riesgos emergentes de actividades en plataforma – air side liability – tales como daños a aeronaves de terceros, daños a vehículos o bienes, lesiones a personas etc, deben ser obligatoriamente amparados por la cobertura de Responsabilidad Civil Aeronáutica. La cláusula específica del mercado asegurador Inglés que otorga esta cobertura  es conocida como cláusula ARIEL Airport Owners And Operators Liability Insurance Policy, y su nombre surge del primer sindicato de Lloyd que otorgo la misma. Existen otras similares que no se llaman ARIEL, pero tienen la misma estructura, tanto es así que bajo esa denominación se encuentra en el mercado asegurador internacional.

Los Operadores de Aeropuertos, cuentan con esta póliza que cubre la responsabilidad civil y garantiza todas las sumas que el asegurado deba pagar por siniestros personales y materiales que se hubieren provocado por culpa de los empleados del aeropuerto o de empresas de servicios que cumpliendo funciones en el área operativa produzcan daños. Esta cobertura tipo es exigida en todos los aeropuertos, a nivel mundial, para poder acceder al conjunto de sus áreas técnico operativas, superficie contenida en su contorno perimetral, infraestructuras, pistas de vuelo, zonas de estacionamiento de aeronaves,  plataforma, instalaciones aeronáuticas, depósitos y  hangares de mantenimiento. 

La responsabilidad civil aeroportuaria “ARIEL” se encuentra dividida en tres secciones que pueden contratarse en conjunto o independientemente según las necesidades del “tomador” y son: Sección 1 RC Lesiones Corporales o Daños a Cosas; Sección 2 RC Daños a Aeronaves NO Propias, Sección 3 RC Productos.

* En la Sección 1 de la ARIEL se cubren los daños a las personas y a la propiedad, en tanto el siniestro fuere el resultado directo producido durante las operaciones llevadas a cabo por el asegurado o sus empleados causado por falta o negligencia del asegurado y/o sus empleados por la actividad  garantizada por la aseguradora respecto de terceros. Por tal causa se consideran excluidos expresamente los daños a las cosas del asegurado, o bien a aquellas que se encontraren bajo su custodia por alquiler, leasing o cesión. 

En los casos de realizase construcciones o reparaciones en la zona de operación aeroportuaria, también será exigida a las empresas contratistas la ARIEL, pues  expresamente cubre en su Sección 1 los daños corporales y a la propiedad que pudieren causar estas obras.
Un caso producido 28 de abril de 2016 durante el abastecimiento de combustible  en el aeropuerto de Santiago del Estero a una aeronave de Austral con destino a Aeroparque Jorge Newbery nos ilustrará en forma práctica al solo efecto ejemplificativo.
Los operarios en la unidad abastecedora de la empresa de combustible se desplazan en plataforma para el abastecimiento programado del vuelo. Se realiza la aproximación al avión y se procede a la conexión del dispenser al pit y a la aeronave. Segundos después de comenzar el abastecimiento se produce la rotura de un acople de cañería proveniente del manómetro de presión de hidrante. Se aplica el procedimiento establecido en el Manual de Operaciones y concluido el mismo se completó el servicio con otra unidad abastecedora. Las consecuencias fueron que 34 equipajes fueron rociados con combustible, hecho que determinó la imposibilidad de su embarque en bodega por razones de seguridad. Los pasajeros  fueron informados de lo sucedido, se les solicito que reconocieran sus equipajes y se les ofreció como opción cambiar la fecha del viaje o realizar el viaje sin su equipaje recibiéndolo el día posterior vía terrestre y ello importó gastos de transporte terrestre e indemnizaciones a pasajeros  a repetir de la empresa de combustibles cubierta por su póliza de responsabilidad civil tipo ARIEL sección 1.
*La Sección 2 de la ARIEL está destinada a cubrir aeronaves objeto de contratos de hangaraje y/o que estén en mantenimiento bajo la responsabilidad de los talleristas aéreos, cuyos locales están en zona aeroportuaria.
Los riesgos asegurados serán las pérdidas o daños en las aeronaves o equipos, no propios, es decir  que no le pertenezcan ni estén bajo la custodia del asegurado, y solo abarcará los siniestros mientras la aeronave se encuentre en tierra para su cuidado, custodia, control o en mantenimiento a cargo del asegurado o terceros –subcontratistas- relacionados por este. También cubren esta Sección los vuelos de prueba por el reparador de la aeronave.

* La Sección 3 de la ARIEL tiene por objeto cubrir la  responsabilidad por un producto que el asegurado suministra a terceros. Tal es el caso de  los fabricantes de aeronaves, servicios de reparación de aeronaves, y servicio de catering entre otras. 

La diferencia con la Sección 2, es que la cobertura se extiende luego que el asegurado ha dejado de estar en posesión y control de la aeronave.

En el caso de las grandes Líneas Aéreas que realizan servicio de mantenimiento de aeronaves a terceros, y es más, cuando venden una aeronave de su flota, tienen contratada  esta cobertura  ARIEL Sección 3 para  quedar cubiertos luego de la entrega o la venta de una aeronave en tanto resulte defectuosa o provoque daños a un tercero, quedando en consecuencia a resguardo de una eventual demanda por responsabilidad, por haber sido el reparador u operador anterior que había  mantenido el avión. Es costumbre comercial, ante la venta de una aeronave usada, solicitar una cobertura ARIEL, Sección 3, por dos años de garantía o hasta el primer “chequeo C”, lo que ocurra primero. Esta es una cobertura específica de responsabilidad por productos defectuosos ligados a una aeronave.
Para cerrar con el comentario de  esta póliza, no tan conocida entre los abogados de la especialidad, salvo los que tiene vinculación directa con los riesgos aeroportuarios, aclaramos que el formulario ARIEL puede ser tomado parcializado por  los riesgos de cada párrafo de la cobertura en función de la exposición al riesgo individual.

Es así que en la faz práctica, una empresa de catering para “tomar” una  cobertura integral a su operación debería contratar  las Secciones 1 y 3  de la póliza Ariel; con la Sección primera respondería a las demandas por los daños que los vehículos ocasionen a las aeronaves, y con la Sección tercera cubrirá si la empresa de catering inadvertidamente provee comidas que provocan una intoxicación alimentaria a los pasajeros sufrida durante un vuelo
.

3.1.1 El Riesgo Aviario.

El operador del aeropuerto también toma seguros que lo cubran de lo que los pilotos conocen como “Riesgo Aviario”
. 

Los choques con aves en un aeropuerto se producen hasta 60 metros de altura (200 ft) durante el aterrizaje y de hasta 150 metros (500 ft) durante el despegue
. Estos pueden provocar daños en turbinas, tal el caso de la aeronave LV-ZXP el 11/08/03, que despega de Aeroparque encontrando en su carrera de despegue grupos de aves que ingestan en su motor Nro. 2, entrando en emergencia y aterrizando en la misma pista sin consecuencias para el pasaje. El costo del daño superó el deducible de medio millón de dólares. Por sobre el deducible pagó el seguro de casco de a aerolínea y el deducible fue cubierto finalmente por la aseguradora del Gestor Aeroportuario, juicio mediante
. Las operaciones de control de aves en zona de aterrizaje y pistas, en Argentina,  generalmente están a cargo del operador del aeropuerto.

Este juicio que fue el segundo en su tipo en el país
, tuvo por resultado que en primera instancia se eximiera de responsabilidad al operador aeroportuario, con fundamento que la obligación era de “medios”, y fue revocado por la Cámara que entendió que aunque ser de medios el operador aeroportuario  no había cumplido los protocolos de seguridad del plan de control aviario en el aeropuerto el día del siniestro.  También entendió que los medios empleados por la demandada, gestor aeroportuario Aeropuertos Argentina 2000  no fueron acordes a la obligación de los servicios que debía prestar a la línea aérea, como usuaria del sistema. 
Ya la CSJN en el antecedente citado en pie de pág.46, confirmó que la presencia de aves en el espacio aeroportuario no era un hecho imprevisible ni caso fortuito y únicamente condenó a la autoridad de aviación civil como responsable del servicio de control aviario.

El tribunal se ha inclinado por considerar la responsabilidad del concesionario como objetiva – criterio que compartimos-, partiendo en su construcción jurídica desde la responsabilidad general administrativa de aquellos hasta llegar a los supuestos específicos de concesionarios infraestructura aeronáutica.

La obligación del operador aeroportuario será la de “mitigar” o disminuir el riesgo aviario pero nunca la de eliminarlo, obligación imposible biológicamente de asumir. Por ello, la obligación del gestor aeroportuario será arbitrar, conforme sus obligaciones, todos los medios necesarios para mitigar con los mayores estándares de calidad el riesgo aviario.

“Matijaca
, destacado autor de un centro de estudios romano, integrante de la Asociación Mundial de Abogados Aeroportuarios y referente de esta materia, con quién hemos tenido la oportunidad de compartir espacios académicos, ha relevado estadísticas en la jurisprudencia de los Estados Unidos de América, Latinoamérica y Europa (Reino Unido, España, Grecia, Francia, Italia, etc.). Luego, concluye que un cincuenta y cinco por ciento (55%) de las sentencias recaídas en casos relacionados con daños producidos por impactos de aves y fauna silvestre contra aeronaves resultaron condenatorias hacia los operadores aeroportuarios. Como contrapartida, el treinta y cinco por ciento (35%) de aquellas han eximidos de responsabilidad a los explotadores del aeropuerto

Ahora bien, en reglamentaciones aeronáuticas extranjeras la responsabilidad del control del riesgo aviario no sólo se extiende dentro de los límites del aeropuerto sino que se proyecta hacia su entorno y proximidades. Así, Dolbeer
 presenta supuestos donde fueron condenados directores del aeropuerto de Atlanta por un accidente derivado del daño y accidente fatal producido por una bandada de tordos cuya existencia era previsible por la presencia de un basural cerca del aeropuerto. El tribunal consideró que los directivos debieron tomar las precauciones necesarias para mitigar el riesgo aviario. 
 
3.2 – RC Aeronáutica Terceros en general. Riesgo de Guerra. Pasajeros, equipajes carga y correo.
3.2.1 Riesgos de guerra y RC  Casco. Cláusulas de Exclusión
. 
En el mercado asegurador de Londres, el seguro aeronáutico tradicionalmente excluyó los riesgos de guerra, y otros relacionados, de la cobertura  estándar combinada de todo riesgo y casco. 
La necesidad de las Cías. Aéreas de cubrir todos los riesgos en forma global dio por resultado en el mercado asegurador de Londres, que las aerolíneas tomen simultáneamente dos seguros de cobertura de casco, en general en aseguradoras diferentes, RC Casco y Hull War. 

Es así que la póliza todo riesgo, Cascos y Responsabilidad Civil, casi uniformemente incluirá la cláusula de exclusión AVN48C que liberará al asegurador de toda responsabilidad por siniestros causados por "cualquier acto cometido por una o más personas, sean o no éstas agentes de un poder soberano, por motivos políticos o terroristas, sea la perdida o daño resultante accidental o intencional".
Para completar la cobertura las Cias Aéreas se ven obligadas a tomar entonces una segunda póliza por cobertura de casco con cláusula “Hull War” de guerra y peligros afines mediante la cláusula LSW555D que justamente da la cobertura excluída por la AVN48B que se encuentra en la “todo riesgo” de casco. 

Debemos destacar que la  LSW555B tiene una sola exclusión, y será en el caso de pérdidas que resulten de una eventual guerra entre las grandes potencias - Reino Unido, Estados Unidos de América, Francia, la Federación Rusa y la República Popular de China - a menos que la aeronave esté en el aire en el estallido de la guerra, en cuyo caso están cubiertas hasta que tengan completado su primer aterrizaje.

Para coordinar su funcionamiento en casos en donde exista duda sobre los hechos que provocaron el accidentes a cubrir, la solución inmediata está resuelta pues ambas pólizas RC Casco y Hull War incluyen la   cláusula AVS103 50:50 por la cual los aseguradores de “todo riesgo” y “riesgo de guerra” se comprometen a adelantar cada uno el 50% del valor total asegurado por el “Casco” dentro de las 48 hs, y prevén una pena por demora que impida el uso de otra aeronave de unos U$S 50 mil por día. 

La activación de la AVS103 también prevé que pasados los 12 meses sin que se hubieren definido sus causas del accidente se someterá el diferendo ante arbitraje en Londres y si no hubiere indicios de que el siniestro fue  causado por un hecho de guerra, responderá la póliza “todo riesgo”. Quien  gane este diferendo tendrá  derecho a solicitar el reintegro del importe pagado por ella, equivalente al 50% del total del siniestro, con más intereses. 

Los casos de accidentes en tierra generalmente dan certeza no solo de su ocurrencia sino de sus causas, pero cuando un avión desaparece en alta mar, caso el AF 477 que se le buscó meses en las costas del  norte de Brasil, o cuando un avión despega y desaparece, como el  MH370 ¿Cuándo se presume para el asegurador el accidente? La respuesta será que cuando  se logra su localización o su desaparición supera un período de 48 horas o más, se lo considerará como una pérdida total y las aseguradoras deberán pagar el valor denunciado y acordado en póliza  para la aeronave.

La cláusula standard de póliza que así lo prevé dice “...Cancelación de Casco. (b) Límite de Cancelación 48 hs. Después de una detonación hostil como se especifica en 4(ii), los aseguradores podrán dar aviso de cancelación de una o más partes de la cobertura prevista en el párrafo 1 de este endoso por referencia a los incisos (c) (d) (e) (f) y/o (g) de la Cláusula AVN 48B- dicha notificación surtirá efectos una vez transcurrido cuarenta y ocho horas a partir de las 23.59 horas GMT del día en que se dé aviso...”.

En el caso de un siniestro por causa de guerra, tal una detonación de bomba abordo, o bien el caso del MH 17 derribado el 17/7/2014 en Ucrania del Este, el Sindicato 609 de Lloyd’s, administrado por Atrium Underwriters Ltd, asumio el pago, en los términos de la cláusula de Hull War.
Las pólizas “Aviation Hull War and Perils” cubren sólo casco en guerra, y  por lo general tienen un límite total de flota, de aproximadamente – como ya anticipamos- a los 150 millones de dólares por aeronave, y llega a nivel cobertura de flota para la grandes líneas aéreas internacionales, entre los $ 600 millones a $ 1 mil millones, equivalente a la pérdida total de aproximadamente diez aviones de fuselaje ancho
, caso de un ataque a un aeropuerto con pérdida de una cantidad de  aviones de cabina ancha de una misma aerolínea. Tal es el caso del aeropuerto Mitiga, Trípoli- Libia en 2014 donde las milicias islámicas atacaron con misiles destruyendo más de una decena de aviones comerciales. 
Si bien la cobertura básica de la responsabilidad legal de una compañía aérea respecto de la aeronave, pasajeros y terceros tendrá por objeto una póliza RC Casco todo riesgo, estas pólizas se complejizan en tanto  los riesgos excluidos de guerra por la AVN48B van a tener un alcance parcial.

Ello es así pues esa exclusión estará limitada por la incorporación de una Cláusula AVN52E
, conocida como de cobertura ampliada (Aviación Pasivo), contra el pago de una prima adicional (AP) deroga parcialmente la AVN48B y permite indemnizar a partir de cierto nivel indemnizatorio por esa póliza todo riesgo. En definitiva, la RC con cobertura ampliada abarcará una porción de riesgos de guerra, conocida como “exceso de guerra”.

La presencia de la cobertura ampliada es habitualmente condición necesaria para la obtención por las compañías aéreas de financiación para la adquisición o arrendamiento financiero de aeronaves. En Europa es de suscripción obligatoria de acuerdo a lo establecido en los artículos 4 y 7 del Reglamento CE 785/2004, que impone incluir una cobertura mínima a pasajeros de dos mil millones de dólares por siniestro, ya fuere la causa del siniestro guerra o no.
Esquemáticamente y con el objeto de lograr una cobertura total de RC aeronáutica, que es la legalmente obligatoria, las Líneas Aéreas comerciales regulares, tomaron cuatro Cláusulas básicas distribuidas generalmente en diferentes pólizas y aseguradoras: 

1- “Todo Riesgo-Casco” cubre aproximadamente, unos U$S1750 millones como tope anual y por evento. Ahora si el siniestro fuere por acción de guerra, baja esta por la cláusula AVN48B que excluye esos riesgos de guerra, pero también tiene la cláusula AVN52C habilita el riesgo de guerra pero con muy bajos valores que son aproximadamente el 10% de la cobertura general. En definitiva por riesgo de guerra la “RC Casco” cubrirá sólo hasta unos U$S150 millones, y el resto por la póliza complementaria de “exceso de guerra” a valores adecuados.
2- “Casco de riesgo de guerra”. Cubre la aeronave a un valor tope de unos 150 mil dólares por aeronave. En general pueden llegar a unos 600 a 1000 millones por flota por año, como ya refiriéramos. 

3- “Exceso de Guerra”. Es complementaria de la “todo riesgo”  conforme lo explicado en 1 en un caso cubierto por la “Aviation Hull War” en la que la cobertura baja. Este producto, entonces, aumenta la cobertura en exceso de la RC todo riesgo desde la suma limitada por la AVN52C hasta aproximadamente U$S1000 millones para aviones de cabina ancha, y U$S 750 millones por los de cabina angosta, estos valores, según la suma requerida por el asegurado.
4- “Cobertura sobre deducibles de casco”. Es la cobertura sobre los deducibles y de franquicias en tanto éstas pudieren ser elevadas. Vg. Caso típico el de los lessor que piden asegurar esos deducibles a importes en los que no están seguros que la aerolínea podrá afrontar.

La combinación de estas cuatro cláusulas RC aeronáuticas, hoy son tomadas ineludiblemente por las Cias Aéreas con sustento en el CM/99
 pues las indemnizaciones por daños regidas por ese Tratado pueden fundarse tanto en el contrato de transporte aéreo como en un acto ilícito. 
Por ello, tanto si se demostrase que el infortunio ocurrió por causa de un acto terrorista, o por otras causas de origen aeronáutico, no varía la obligación del transportador y su asegurador, de pagar las indemnizaciones en tanto la  cobertura se compadezca con la exigida por el CM/99
, de mantener un “seguro adecuado” que cubra su responsabilidad, y el Reglamento (CE) 785/2004 sobre los requisitos de seguro de las compañías aéreas y operadores aéreos. 
Londres desarrolló esta forma de cláusulas standard de exclusión de guerra a fines de la década de 1960 para los aseguradores de aeronaves, incorporando a las pólizas todo riesgo, que abarcan “RC y Casco”, la cláusula AVN48, que reemplazó una versión anterior, y como siempre en materia de seguros, en  forma más precisa y extensiva. A su vez ésta fue reemplazada por la AVN48B, luego de los sucesos del 11 de septiembre, que excluye los siniestros causados por guerra, invasión, actos de enemigos extranjeros, hostilidades (ya sea la guerra sea declarada o no), guerra civil, rebelión, revolución, insurrección, ley marcial, militar o usurpado el poder o los intentos de usurpación de poder, y cualquier acto malicioso o acto de sabotaje, cualquier apoderamiento ilícito o ejercicio del control de la aeronave o de la tripulación en vuelo entre otros. En la actualidad su evolución, y siempre con la misma función, es  la cláusula AVN48C, inscripta en el Lloyds  el 4-8-2006. A medida que se van determinando más casos de exclusiones de las pólizas “todo riesgo” va siendo más necesario tomar las pólizas de guerra, y desde hace años existe un mercado específico del seguro aeronáutico por riesgo de guerra.

3.3 Seguros por riesgos del trabajo (ART)
Las personas que habitualmente u ocasionalmente realizan funciones a bordo están bajo la dependencia del explotador, quien, por manda legal, está obligado a darles cobertura de seguro por riesgos del trabajo en los términos de la ley 24.557.

A los fines del cumplimiento el artículo 191 del código aeronáutico argentino remite a su artículo 87 que dice: “La regulación de las relaciones laborales del personal aeronáutico será regida por las leyes de la materia”.
La ley de la materia es entonces la ya citada ley 24.557 que en su artículo dos dispone que “están obligatoriamente incluidos en el ámbito de la LRT: … b) los trabajadores en relación de dependencia del sector privado…” 

En cuanto al objeto de nuestro estudio, la ley de riesgos de trabajo incluye a todo el personal, sea tripulante o de tierra, ya que la obligación de asegurar a los dependientes por los riesgos en general y el costo del aseguramiento es a cargo del explotador. 

     Para llevar un ejemplo concreto, de cómo resuelven estas cuestiones la aerolíneas, Aerolíneas Argentinas SA contrata por obligación legal una ART que cubre a sus empleados mientras se desempeñen como tales en los viajes en todo el mundo. Asimismo les contrata cobertura de viajes tipo de mercado, tipo assist card, que es más amplia y eficiente que la ART nacional, para que  en caso de que suceda un evento en el exterior cubierto, el empleado pueda recibir con premura la asistencia médica necesaria y luego de superada la urgencia podrá repetir contra la ART.

También se pueden cubrir los excedentes, y en tal sentido AR y otras Cia. Aéreas locales han tomado  una cobertura en exceso de la ART para cuando se agota la cobertura de la misma denominada RC patronal. Esta se activa ,conforme valoración de la póliza a partir de los USD 100.000. Yendo a un ejemplo concreto, si a un tripulante sufriera un accidente catastrófico y sus derechohabientes   probaran dolo o culpa grave de la Cia aérea empleadora y se diera el caso que, juicio mediante,  hubiera que pagarle USD 500.000, la ART pagará lo que legalmente corresponda, la Cia Aérea la diferencia entre lo pagado por la ART y el piso de la póliza RC Patronal que lo pusiéramos a modo de ejemplo en USD 100.000 y esa cobertura patronal pagaría el exceso.
Además, dentro de la póliza de Aero hay disponible un seguro de Accidentes Personales y que cubren a los empleados de la Cía.
3.3.2- El caso de la responsabilidad penal de los Directores de la Cia explotadora. 
Cada vez con mayor frecuencia, los damnificados tienden a extender sus demandas civiles y denuncias y querellas criminales a los explotadores de una aeronave siniestrada, o bien directores de la sociedad comercial explotadora.  Tal los casos en Argentina de los accidentes de LAPA en el Aeroparque de Buenos Aires y el de Austral caído en la localidad de Fray Bentos ROU, en donde se procesaron a su directores en interminables actuaciones judiciales con enormes costos legales.
La defensa de los directores, estará cubierta por póliza de RC, que  prevén las indemnizaciones que resultaran de un evento cubierto por póliza como los gastos de defensa como tasas de justicia y gastos de honorarios de letrados y peritos.

Como prueba documental de lo dicho transcribo dos sub-secciones de la póliza RC que asimilan la figura de los empleados con "el Asegurado Principal”, Cia Aérea en las coberturas de RC y la condición particular para el tratamiento de los gastos de defensa en sede judicial:

1-“…DEFINICIONES: “Asegurado”: El término "Asegurado" significa la persona jurídica establecida en el párrafo 1. de la Condiciones Particulares; además, en lo atinente a la Sección Tres (Sección de Responsabilidad Civil), dicho término incluirá también a directores y empleados del Asegurado por sus respectivos derechos e intereses (según se indica en el párrafo 1. de la Condiciones Particulares) mientras actúen en su capacidad de tales; a todo piloto o tripulante de la aeronave mientras actúe en su capacidad de tal; y a toda persona a bordo de la aeronave que asista, supervise o instruya con respecto a la operación de la aeronave. El término "Asegurado" incluye asimismo a toda persona u organización incluida como asegurado adicional…” 

2- “…DEFENSA, LIQUIDACION Y PAGOS SUPLEMENTARIOS: Con respecto a la cobertura otorgada bajo esta sección (y cualquier endoso aplicable a esta sección) los Aseguradores: “… Tendrán el derecho y la obligación de defender a su propio costo y gasto en nombre de y en representación del Asegurado por toda acción judicial u otros procedimientos, aún cuando dichas acciones carecieran de fundamento, fuesen falsas o fraudulentas, presentadas contra el Asegurado por daños con relación a responsabilidades respecto de las cuales se otorga cobertura bajo este Seguro. Sin embargo, los Aseguradores tendrán derecho de realizar dicha investigación, negociación y liquidación de cualquier reclamo o acción legal según lo consideren oportuno. Además, los Aseguradores pagarán todos los gastos en que hubiese incurrido el Asegurado con la aprobación de los Aseguradores (excepto los salarios de empleados del Asegurado y sus gastos normales de oficina) en relación con dicha acción legal u otros procedimientos presentados en su contra. Pagarán todas las primas por fianzas para liberar embargos, por una suma que no supere el límite aplicable de responsabilidad de este Seguro y todas las primas fianzas de apelación requeridas en la defensa del litigio, pero sin ninguna obligación de solicitar ni proporcionar dichas fianzas. Pagarán todas las costas impuestas al Asegurado en cada una de dichas acciones judiciales o procedimientos y todo interés devengado luego del dictado de la sentencia y hasta el momento en que los Aseguradores hayan pagado, ofrecido o depositado en la corte, dicha parte de la sentencia que no exceda el límite de responsabilidad aplicable de los Aseguradores…”
En definitiva con esta cobertura entendemos que los Directores o Gerentes que sean demandados por un hecho cubierto por la póliza vg. un accidente aéreo con fallecimientos, van a estar cubiertos siempre que no se demuestre que hayan actuado con dolo.
4- DAÑOS POR ABORDAJE; A TERCEROS EN LA SUPERFICIE; EL RUIDO Y DAÑO AMBIENTAL. COBERTURAS.

La situación del tercero en la superficie, completamente ajeno a la actividad aeronáutica, ante el hecho que sufra algún perjuicio derivado de ésta, es objeto de responsabilidad por el explotador de la aeronave y un riesgo asegurable a cubrir por las Cias de seguros y reaseguros aeronáuticos  y está cubierto por la póliza RC de Responsabilidad Civil Aeronáutica.
A nivel local este tipo de seguro cubrió una particular consecuencia  del accidente de LAPA 
 en donde a raíz del despiste, la aeronave Boeing 737 embiste entre otros a un automóvil, que circulaba por la Avda. Costanera falleciendo sus dos ocupantes asumiendo la responsabilidad legal prevista en el capítulo  2 del Título 7 del Código Aeronáutico Argentino.
Este seguro es obligatorio
  y ha cubierto siniestros como el del vuelo AF 4590 operado por el último vuelo del Concorde el 25/7/00 que se estrella sobre el pequeño hotel de campiña, “La Patte d’ Oie de Gonesse” a 9,5km del umbral de la pista 26R, a los cuatro minutos de despegar en el aeropuerto Charles de Gaulle donde fallecieron 6 huéspedes.
El “Convenio de Roma de 1952 sobre Daños causados por Aeronaves Extranjeras a Terceros en la Superficie”, consagra en su artículo primero, el derecho a reparación de los daños que el tercero sufra en la superficie como consecuencia “directa” de una “aeronave en vuelo” u ocasionado por una cosa o persona caída de la misma. También se entiende como hecho fuente de la obligación de indemnizar el daño que provenga de una aeronave en vuelo.  A contrario sensu, se niega el derecho a reclamar en caso de no ser consecuencia directa del hecho causal o si los daños se han ocasionado por el “mero hecho del paso de la aeronave a través del espacio aéreo de conformidad con los reglamentos de tránsito aplicables”.

Se ha interpretado esta última parte del artículo como una exclusión del ruido producido por las aeronaves como hecho generador de responsabilidad y en forma concordante art. 6 Cód. Aeronáutico
. 
Las normas de esta Convención resultan aplicables en tanto  resultaran hechos dañosos en el territorio de un Estado Contratante provenientes de una aeronave privada extranjera  matriculada en otro país Contratante. En ese caso se configura el requisito de internacionalidad, caso contrario se aplicarían las normas aeronáuticas del Estado de ocurrencia del siniestro
.
También este tipo de seguro aeronáutico cubre el riesgo de los daños provocados por el ruido aéreo y sus vibraciones, siempre y cuando ocasionen muerte o lesiones a las personas  o daño a cosas.
, y a nivel nacional el art. 155 Cod. Aer.  prevé indemnizar a la persona que sufra daños en la superficie por …”el ruido anormal de una aeronave”. En el mismo sentido el art. 1973 CCC en tanto el ruido ni las vibraciones deben exceder “el normal de la tolerancia”.
Atento a la atribución de responsabilidad del tipo objetivo, tanto que el origen del daño fuera provocado por una aeronave –art. 155 C.Aeron-  como cuando proviniera de un abordaje – art. 170 y 172 C. Aeron.-  el damnificado solo debe probar el daño y su relación causal, dejando de lado en consecuencia, la demostración de la presencia de algún grado de culpabilidad en el operador aéreo.

En caso que la aeronave esté siendo utilizada ilegítimamente, en un sistema supuestamente de responsabilidad objetiva, podemos encontrar a un tercero que ha sufrido daños por aquélla, tratando de probar que el legitimado a su uso no tomó los cuidados requeridos a fines de la obtención una reparación. El explotador tiene la posibilidad de exonerarse de toda responsabilidad si, la aeronave que ocasiona el daño es utilizada por un usuario ilegítimo cuando aquél pruebe que “adoptó los cuidados requeridos para evitar ese uso”(art. 4 de Conv. Roma de 1952).
En opinión de Giselle Javurek, “…el deber de probar que la aeronave que produjo los daños no volaba conforme la reglamentación vigente o que el responsable no fue lo suficientemente diligente para evitar el uso ilegítimo de aquélla, en cabeza del tercero, desvirtúa el sistema de responsabilidad objetiva que debe imperar como solución a este tema. Entiende que sólo debe probar la relación causal y el daño resultante.

Agrega que un sistema de responsabilidad objetiva el caso fortuito y la fuerza mayor deben ser soportados por el explotador aéreo…”.
Tanto en el Convenio de Roma , el Cód. Aeron Argentino,  como en la mayoría de las legislaciones que aún mantienen la limitación se toma como parámetro el peso certificado de despegue de la aeronave para limitar la responsabilidad por siniestro.
Solo el tercero podrá exigir una reparación integral a los daños que se le ocasionaron cuando pruebe que el operador o sus dependientes en ejercicio de sus funciones obraron deliberadamente con intención de provocar un daño. Tal es caso del vuelo 4U 9525 de la Compañía Germanwings, un Airbus 320 que el 24 de marzo de 2015 impacta en los Alpes Franceses, accidente en que uno de los pilotos, Andrea Lubitz,  estrella deliberadamente una aeronave comercial del grupo LH.
Dice Javurek, “…Cuando nos pronunciamos a favor de una reparación integral de los daños causados a terceros en la superficie -en este y en todos los otros temas en que se pretende justificar la limitación de la responsabilidad- nos encontramos a menudo con el argumento de que, en caso de eliminarse este beneficio de bases puramente económicas, la prima de los seguros ascenderían de manera tal que tornarían inviable la aeronáutica en general…”
“…La relación existente entre reparación integral y costo de prima no es tan directa como se la esgrime desde el campo asegurador. Así lo expresa la Dra. Marina Donato en la obra antes citada: “Numerosas fuentes sugieren que la existencia de límites en materia indemnizatoria es virtualmente un factor irrelevante en la determinación de las primas según he anticipado, las cuales dependen de una amplia variedad de factores existentes en el mercado. Es ciertamente el caso de los EE.UU. y Japón en los cuales los costos por sumas ilimitadas en la responsabilidad vigente internamente no ha resultado prohibitivos”
.
Grandes desastres en superficie, hoy están ligados en gran medida al daño ecológico; tal la limpieza posterior del área donde tuvo lugar un accidente aéreo. Téngase en cuenta que el costo de la cobertura ecológica del vuelo de la Cía. Valujet 592 caído en los Everglades de La Florida el  11 de mayo de 1996,  implicó  una suma superior  a los diez millones de dólares.

    Cabe destacar del Convenio de Roma,  que todo Estado Contratante puede exigir que la responsabilidad del operador de una aeronave matriculada en otro Estado Contratante sea asegurada por los riesgos previstos en este Convenio, el que será considerado “satisfactorio” cuando ha sido contratado en las condiciones de la presente Convención por un asegurador autorizado por las leyes de su Estado de matrícula
.  Esta cobertura podrá ser requerida para operar como para sobrevuelo y probada con el certificado de cobertura que debe encontrarse a bordo, o copia auténtica acreditada ante la Autoridad competente. 
5- EL REASEGURO. CONCEPTO, DEFINICIONES BÁSICAS, MERCADOS DE EUA Y EL LLOYD DE LONDRES. MERCADOS EMERGENTES.  LA ACTUACIÓN DEL BROKER, COMPAÑÍA LÍDER, EL FRONTING, CLÁUSULAS ESPECÍFICAS.

5.1 El reaseguro, concepto y definiciones básicas.

El reaseguro es el método por el cual las compañías de seguros distribuyen sus riesgos entre otras compañías de seguros o reaseguro para disminuir su responsabilidad frente a un asegurado y disminuir al máximo su pérdida probable. Reasegurar es en definitiva transferir parte de un riesgo a una reaseguradora.

También se da el caso entre reaseguradores que celebran lo que se llama “la retrocesión” que es la operación por la que el reasegurador cede su excedente a otro reasegurador. Se llamará “retrocedente” al reasegurador que cede parte  de los riesgos a otro reasegurador, y la “retención” será la parte del riesgo que no se transfiere a una reaseguradora.
En síntesis, el reaseguro es un contrato celebrado entre la Cia de Seguros y una o varias compañías reaseguradoras quienes asumen parte o todas las obligaciones que la primera tiene respecto de su asegurado. De esta forma se protegen de tener que asumir riesgos que excedan su capacidad financiera.

Estos convenios se dan ante riesgos catastróficos, tales los fenómenos de la naturaleza, terremotos, terrorismo y también los accidentes aéreos de aeronaves comerciales de gran porte, en donde se debe pagar cuantiosas indemnizaciones por un solo evento. 
   La sola referencia a seguros aeronáuticos nos remite a la figura del contrato de reaseguro pues los riesgos que se toman son de tal magnitud que prácticamente no existen compañías de seguros que por sí puedan afrontar tales obligaciones.

Dada la autonomía contractual entre el asegurado y la compañía de seguros, y esta con su reaseguradora, no existe acción del asegurado primario contra el reasegurador. 

En general, estos reaseguros son facultativos,  amparando ciertas coberturas  que importan una gran exposición, y se negocia cada riesgo en particular. Caso típico del Lloyd de Londres, principal mercado de reaseguro para riesgos aeronáuticos a nivel mundial, en donde las aseguradoras buscan su reaseguro, que generalmente es tomado por varios reaseguradores en diferentes proporciones.
5.2 El Lloyd’s de Londres-
Lloyd’s no es una compañía de seguros, sino un mercado donde sus miembros se unen para formar sindicatos con el fin de asegurar importantes riesgos. Gran parte del negocio de Lloyd’s funciona por suscripción, donde más de un sindicato asume una parte del mismo riesgo. La integración del Lloyds es de 36% Compañías que cotizan en Reino Unido y otros miembros corporativos, 51% Sector asegurador internacional y 13% Miembros individuales.
El Lloyd’s es líder del sector en el mercado de la aviación mundial. Aquí se incluyen los aseguramientos de líneas aéreas, aviación general, productos, aeropuertos, cobertura en caso de guerra y terrorismo, así como el negocio de los satélites.  Aviación representa el 3% del negocio del Lloyd’s.

Los suscriptores deciden, en nombre de sus miembros, qué riesgos suscribirá cada Sindicato y bajo qué condiciones. Una gran parte del negocio de Lloyd’s se lleva a cabo en la Sala de Suscripción (Underwriting Room), donde negocian cara a cara con los corredores, los riesgos que quieren colocar en Lloyd’s.

Hay tres eslabones en su Cadena de Seguridad de solvencia;  Activos a nivel de sindicato, Fondos de los miembros de Lloyd’s, y Activos centrales, estos últimos  por la cantidad de  1111 millones de euros. Todos los Sindicatos de Lloyd’s se benefician de sus recursos centrales. Dado que todas las pólizas de Lloyd’s se encuentran respaldadas, por esta seguridad común, se puede aplicar un único rating al mercado.
Ante la falta de siniestros por causa de guerra las aseguradoras habían engrosado su cuenta de beneficios en seguros aeronáuticos durante los últimos años a un ritmo de 900 millones de dólares por ejercicio, y determinó que las primas que pagan las aerolíneas bajaron en el 2013 un 10% hasta un total de 1.400 millones de dólares. Los dos accidentes de MH en tan poco tiempo dejan de interpretarse en el sector como hechos aislados cambiando la tendencia del mercado asegurador en un mundo cada vez más inseguro que hasta ahora esta llegando a atentados en aeropuertos  internacionales.
La solvencia de las aseguradoras para responder no acarrea dudas de los riesgos que se tomaron por medio del Lloyds de Londres.
A continuación se muestra el esquema de contratación de un seguro aeronáutico por una Cia Aérea, en este caso el ejercicio lo hacemos con AR, principal transportadora aérea argentina, y su peregrinar hasta el Lloyd´s de Londres. 

En este se evidencia el trabajo de las Cías. aseguradoras locales, en este caso Nación Seguros que hará el “fronting”, la reaseguradora local que al no tener la necesaria solvencia para asumir el riesgo solicita a su “Broker local” la apertura del contrato a los reaseguradores del exterior. 
Allí aparece la figura del “Broker internacional” que se encargara de conseguir a la empresa reaseguradora, o bien a un pool de empresas que van de la mano de una “Lider” que es quien realiza un estudio profundo de la contratación a cubrir, de los riesgos habituales de esa Cia por cuestiones técnicas y políticas, planes de seguridad en vigencia, siniestralidad y áreas de operación entre otros parámetros. El resto de los reaseguradores confiará,  en principio, de  esa evaluación y decidirá participar o no  en un porcentaje del riesgo asegurable.
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5.3- La figura del fronting. Las cláusulas “cut through” y “simultaneous payment”
En los países en donde existe la obligación legal que las pólizas deban ser  emitidas por una aseguradora local
, nos topamos con la realidad que ninguna tiene capacidad para tomar estos riesgos. Es allí donde se debe recurrir a la figura del “fronting”.

Sin embargo, salvo en algunos países en que se requiere la contratación de seguros locales complementarios, vg. México, los seguros emitidos por la compañía del país de registro de la Línea Aérea son aceptados para autorizar la operación de ésta en todos sus destinos internacionales.

El fronting es la emisión de una póliza de seguros por parte de una compañía de seguros, que bien no asume ningún riesgo, ya que el 100% está reasegurado o si lo hace es un una proporción muy pequeña no mayor al 5%.

La realidad contractual es inversa a la consecuencia que parecería la buscada por el legislador, un seguro local reasegurado, pues de hecho las Cias Aéreas tratan directamente con los reaseguradores, mediante la intervención de un Broker Internacional de Reaseguros y contactan a una compañía  local para que emita la póliza –fronting-  mediante el pago de un “fee”, que variará de acuerdo a los montos involucrados.

Ante la  necesidad de proteger a la aseguradora “fronting” que no tiene capacidad económica propia, se incorpora en las pólizas  la cláusula “simultaneous payment” mediante la cual la compañía que hace el fronting no está obligada a pagar hasta tanto no reciba los fondos del reasegurador, evitando así un eventual incumplimiento que seguramente le podría acarrear  un  estado técnico de liquidación.

La otra cara de la moneda, es que el asegurado también necesita protección contractual ante esta ficción, sobre todo teniendo en cuenta que contrata por obligación legal  con una aseguradora que reconocidamente no tiene la capacidad financiera necesaria para afrontar los riesgos asegurados. Ante un eventual  caso de  “quiebra” de la aseguradora local, los asegurados deberían presentarse a verificar sus créditos, con lo cual estaría muy lejos de obtenerse la reparación ágil e integral conforme  cobertura, y podría también acarrear la cesación de pagos de la Línea Aérea asegurada.

Para evitar esto se incluye en estos contratos de “fronting”, la cláusula “cut throught” vista ut-suprapor medio de la cual el reasegurador se compromete al pago directo al asegurado, sin intervención de la compañía fronting.

5.4- Emergencia aerocomercial argentina y su intento de cambio de esquema. Fallo CSJN 799/2013.
En la República Argentina, sobrevino a fines del 2001 una grave crisis  económica, dictándose normativas legales de emergencia para la actividad aerocomercial, (DNU) 1012/2006, que pretendió alcanzar a los seguros aeronáuticos, mediante su decreto ratificatorio DNU 1654/2002 que suspendía transitoriamente la obligación de contratar seguros locales con la finalidad de abaratar el costo de los mismos en particular los asociados al fronting, excluyendo del régimen de la ley 12.988 a las empresas de transporte aerocomerciales, por sus seguros relativos a intereses de jurisdicción nacional.

Ya en 1946, del Decreto 15.345/46 luego ratificado por la ley 12.998
 se consagraba el principio de reserva de mercado con la obligación  de contratar a través de Cias locales los seguros relativos a personas o bienes localizados en nuestro país, en pos de la consolidación del mercado asegurador y la permanencia en el país de una mayor parte de las primas y reservas técnicas y un mayor acceso a coberturas acordes a las necesidades de la Nación.
Este decreto obligaba a elevar un proyecto de ley impositiva en un plazo de 30 días, para modificar la Ley 12.988.

Ante tal normativa del Ejecutivo,  diez  aseguradoras locales interpusieron, con éxito, una acción judicial de amparo en protección de su mercado, sosteniendo que los decretos violaban los arts. 2º y 3º de la ley 12.988 y el art. 192 del Código Aeronáutico
.
  En definitiva nunca se elevó el proyecto de ley que pidiera el Ejecutivo, ni se liberalizó la forma de contratación. La Superintendencia de Seguros de la Nación nunca dictó tampoco una norma reglamentaria que modificara el tratamiento de las pólizas aeronáuticas de seguros ni de reaseguros.

La sentencia sobre el fondo de la cuestión la dicta la CSJN llega recién en fecha  27/10/2015, en los autos “Asociación Argentina de Compañías de Seguros y otros c/ Estado Nacional – Poder Ejecutivo Nacional s/ nulidad de acto administrativo”, CSJ 799/2013 (49-A)/CS1, considerando que los decretos cuestionados no reunían los requisitos exigidos por el art. 99 inc. 3º de la Constitución Nacional y consideró que el Estado Nacional no había aportado al proceso ningún elemento que permitiera al Tribunal llegar a la convicción de que el sector del transporte aerocomercial estuviera afectado de forma tal que exigiera un reordenamiento y regularización que no pudiera ser implementado por los cauces ordinarios que la Constitución Nacional prevé.
Entre el dictado de las sentencias de la Cámara y de la Corte Suprema de la Nación, sucedió una novedad legislativa. La ley 26.939 aprobó el Digesto Jurídico Argentino consolidado al 31/3/2013. La ley 26.939 consideró no vigentes (art. 3º, Anexo II) al decreto-ley 15.345/1946, a la ley 12.988 y al decreto-ley 10.307/1953, por efecto de una “derogación implícita”
. No obstante, consideramos que el decreto (DNU) 171/1992 no pudo haber llevado a considerar implícitamente derogada a todas las disposiciones de la ley 12.988 y, con ello, a la prohibición de asegurar intereses locales con aseguradores que no reúnan los requisitos de la ley 20.091.

El art. 9º de la  ley 24.967 disponía en su art. 9º que en la elaboración del Digesto Jurídico Argentino, el P.E.N. no podría “introducir modificaciones que alteren ni la letra ni el espíritu de las leyes vigentes”. Si bien la ley 24.967 fue derogada por el art. 27 de la ley 26.939, ésta última reprodujo en su art. 15 la misma prohibición. En consecuencia, consideramos que la Comisión Bicameral Permanente del Digesto Jurídico Argentino debería subsanar la situación y considerar a los arts. 2º y 3º de la ley 12.988 como vigentes.
En nuestra opinión final, la sentencia de la Corte Suprema de la Nación, y las dictadas en las instancias de grado, resguardan el principio de reserva de mercado consagrado en la ley 12.988. El control de la S.S.N.  (ley 20.091, DJA, Z-0928) resultaría restringido sin fundamento legal, en desmedro de la tutela de terceros (beneficiarios en seguros de personas, terceros damnificados en seguros de responsabilidad civil; art. 158 de la ley 17.418). Las leyes citadas contienen normas de orden público con las consecuencias previstas en el art. 2600 del código civil y comercial, en orden a la aplicación de disposiciones del derecho extranjero
.
CONCLUSIONES FINALES.
1- Los Seguros Aeronáutico nacen como coaseguros de una actividad muy riesgosa que de no ser de la coparticipación de riesgos  no habría nacido tan tempranamente.
2-Sus características son la especialización, internacionalidad, uniformidad, obligatoriedad, y multiplicidad de riesgos, que son las mismas que las del derecho aeronáutico y del cual formarán parte científica y académicamente.

3- Los riesgos asegurables se verifican según el tipo de habilitación operativa de las aeronaves, que la otorga la Autoridad  Aeronáutica del país donde se matricula.
4- La condición básica del mantenimiento de la cobertura es el uso de la aeronave conforme a su habilitación, y el cumplimiento  con las normas reglamentarias de la Autoridad Aeronáutica del país en donde opera, en especial las de circulación aérea.

5- Los riesgos aeronáuticos son cubiertos por las pólizas RC, Casco, Pasajeros, Equipajes, Aeroportuarios y Daños a terceros en superficie.

6- El personal de vuelo se rige por normas y seguros laborales del país del explotador.

7- El presupuesto para que proceda una indemnización aeronáutica en cuanto  a pasajeros, personas en tierra y abordaje e impactos entre aeronaves es que sea originada en un “accidente”, en el concepto aeronáutico.

8- El instituto de la limitación cuantitativa de la responsabilidad de las indemnizaciones por daños aeronáuticos provocados por un transportador aéreo está vigente a nivel mundial, con alguna excepción especial para muerte o lesiones de pasajeros, en donde se puede superar cumpliendo  ciertas condiciones de la normativa internacional. 
9- Las pólizas RC de paz, funcionan en forma coordinada con las RC de guerra para asumir rápidamente los accidentes, con sistemas de participaciones, sistemas particulares de resolución de conflictos, exclusiones y pólizas de excesos que se complementan.

10-  El riesgo aviario, por más que sea obligación de medios del gestor aeroportuario,  es asegurable.
11- Las pólizas  RC cubren daños a terceros en la superficie, ruido y el importante daño ambiental que generalmente provocan los accidentes aéreos.

12- El reaseguro es una práctica necesaria y generalizada en el mercado asegurador de riesgos aeronáuticos en plazas muy solventes.
GLOSARIO
Se acompaña en anexo. 
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