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1. INTRODUGCAO — Existe certa tendéncia
para confundir garantia de reparacao e seguro
aéreo, ao que parece conseqiiéncia da aparente
identidade dos artigos 104 e 116 do Cédigo Bra-
sileiro do Ar. Espiritos menos avisados sdo leva-
dos a concluir pela equivaléncia de ambos, atri-
buindo-lhes 0 mesmo efeito: cobrir a responsabili-
dade do transportador.

Freqlientemente, estdo as companhias de
transporte aéreo, que operam também na quali-
dade de seguradora, sujeitas, em conseqiiéncia,
ao que determina aquéle Cédigo nos artigos 116

e 117, fugindo as reclamacOes decorrentes dessas

operacoes subsidiarias do seu negocio principal,
a pretexto de que o seguro que cobram dos passa-
geiros é seguro de sua prépria responsabilidade,
isto é, a garantia da reparacao dos danos.

Nao procede, porém, o argumento, uma vez
que os dois seguros sao de natureza inteiramente
diversa, um constituindo garantia de ordem pa-
blica da qual ndo pode furtar-se o transportador
(art. 104); o outro, facultativo, condicionado a
que o mesmo transportador opere, paralelamente
a sua atividade principal, também como segura-
dor (artigo 116).

Dessa confusao participam autoridades e em-
présas interessadas, as primeiras permitindo a pra-
tfca ilegal através da aprovacdo de tarifas; as al-
timas, exercendo a atividade irregular, precisa-
mente porque ndo distinguem o seguro-garantia

€ reparacdo do seguro de passageiros, ou seja,
0 seguro-obrigacdo, do seguro-faculdade.

(f‘reneralizada a confusdo, passou-se a falar
fom insisténcia em seguro obrigatoério, como &e
0 nao fosse o seguro-garantia de reparacgdo, esco-
lhld? Pelo transportador dentre as garantias que
0 Cédigo do Ar lhe exige no artigo 104,

Cédigo do Ar
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Obrigatérias sao tédas as garantias do artigo
citado, quer seja seguro, quer nao. Seguro. fian-
¢a, caucao ou depdsito. de dinheiro ou valores,
qualquer dessas gzrantias é de ordem publica,
obrigatéria, portanto. O transportador nao pode
deixar de prestar uma delas, s6 lhe sendo facul-
tado escolher, dentre as enumeradas no Cddigo,
a que melhor convenha aos seus interésses.

Pretender, pois, que o seguro seja obrigato-
rio, referindo-se a garantia de reparacio de da-
nos, é superfluidade, porque o transportador esta
na obrigacao de efetua-lo desde que o haja prefe-
rido, sem o que nao podera fazer trafegar suas
aeronaves (astigos 105 e 106 do Cod. cit.). Nao
podendo deixar de prestar a garantia escolhida
por éle préprio, qualquer que seja a forma que
revista, a garantia é obrigatéria. E a ninguém é
licito transforma-la em facultativa ou dispensar
sua apresentacao.

2. MODALIDADES DE GARANTIA — Quatro
sao as modalidades de garantia de reparacao de
danos previstas no Cédigo Brasileiro do Ar: a)
seguro; b) caucdo; c) fianca; d) depésito de di-
nheiro ou valores (art. 104 cit.).

A ordem de enumeracio ndo estabelece gra-
dacao dessas garantias, em que pése a aparéncia
contraria. Nem estabelece preferéncia de uma
sobre as outras. A qualquer delas pode recorrer
o transportador, de acérdo com suas convenién-
cias, no que, alias, aquéle artigo 104 é exXpresso.

Entretanto, o Cédigo do Ar subordina z acei-
tacao das garantias a certos requisitos, conforme
a natureza delas e a maior ou menor probabili-
dade de virem a tornar-se ineficazes.

O seguro devera ser contratado com empré-
sa idonea, ouvida a autoridade competente para
dizer sdbre as companhias de seguro e as respec-
tivas operacoes.

A caugd@o ou fianca idénea deverdo ser apro-
vadas pelo Govérno e prestadas por pessoa ou
emprésa com domicilio ou sede no pais.

‘Apenas no que diz respeito aos depésitos de
dinheiro ou valores deixa o Coédigo citado de su-
bordina-los a condicdo declarada, parecendo ad
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mitir que possam ser efetusdos em quaisquer es-
tabelecimentos autorizados a receber depdsitos.

Geralmente, o seguro é a mais comoda e eco-
nomica das garantias referidas, porque permite ao
transportador transferir para o segurzdor um 6nus
pesado, que a lei lhe atribui mediante um prémio
razoavel, que faz recair sobre o custo de opera-
coes, pagando-o de acérdo com o movimento de
seu trafego.

Dizemos que o seguro se avantaja as demais
garzntias geralmente, dado que para oferecer a
maior vantagem é necessario que as taxas de pré-
mios respectivos sejam razoaveis. Se nao o sao,
podera nao hzver vantagem do seguro sobre as
outras garantias.

O sistema inicial para fixacdo dessas taxas
era racional, guardando relacido com a homoge-
neidade da frota e seu numero de aparelhos (em-
bora ésses elementos digam respeito mais ao casco
da aeronave, eram considerados também para
efeito de fixacao da taxa do seguro de passageiros),
a manutencao da emprésa e os possiveis riscos da
regidao operada (possibilidade de socorro, recupe-
racao e transporte). Em conseqiiéncia, as taxas
eram surpreendentemente baixas para a natureza
das operagoes. '

Infelizmente, hoje &s taxas nao podem ser
baixas. Impedem-no resultados obtidos com as
operacoes no ramo, cujo balanco acusa equilibrio
de prémios recebidos e as indenizacOes pagas.
Talvez .se possa ainda dizer que, en® face de tais
resultados, sejam baixas, isto é, nao. oferecem ga-
rantia no sentido de assegurar vantagem para 03
seguradores.

Nao existe, entre nés, volume de seguro que
vpermita, por outro lado, reduzir as texas. Como
dissemos, o nimero de acidentes, traduzido em
indenizacoes pagas, impede a reducdo, uma vez
que os seguradores, diante da perspectiva de fazer
pender para as indenizacoes pagas o prato da ba-
lanca, sao obrigados a acautelar-se. E, para tanto,
necessitam fazer oscilar as taxas mencionadas con-
forme as estatisticas o imponham.

Excepcionalmente, podera a fianca oferecer
vantagens sobre o seguro. A hipdtese ocorre, por
.exemplo, nos casos de interligacdo de interésse da
emprésa transportadora e a emprésa fiadora, de-
terminando em razao da convergéncia daqueles
interésses a fianca independentemente de oOnus.

Mesmo na fianca onerosa, em que se paga ao
fiador certo “prémio” mensal ou anuzl, é possi-
vel verificar-se a hipdtese referida. Basta, como

é obvio, que o Onus da fianca seja inferior ao que
o seguro impoOe ao transportador.

A caucdo e o depisito de dinheiro ou valo-
res, pelo carater estatico de que estdo revestidos,
ndo sao econdmicamente interessantes. Implicam
empate vultoso de capital que nenhum de nossos
transportadores se aventuraria a fazer, ou melhor,
que nenhum ou quase nenhum estaria em condi-
coes de fazer,

Precisamente porque nao podem assumir ésse
6nus com a caucao ou depdsito, as emprésas néo se
arriscariam a jogo tdo perigoso como é o de jogar
o capital imobilizado na garantia contra os azares
da exploragao. Quando esta é feita com todes os
requisitos de seguranca, inspirando a confianga do
explorador, podera éle arriscar-se aquele jogo em
que as probabilidades em face da seguranca sao
a seu favor. Mas, na hipdtese de acidentes, os re-
sultados lhe seriam desastrosos pzra a economia.

Somente com recurso a constituicao de re-
servas de lucro é possivel a uma emprésa garan-
tir a reparacao de danos através da caucao ou
depésito, sem correr os riscos antes descritos, na
medida em que a auséncia da reserva o faria
correr.

3. A PREFERENCIA DO TRANSPORTADOR
AEREO — Como ja foi dito linhas acima, nao ha,
na enumeracao das garzntias pelo Cédigo do Ar,
nenhuma gradacao de preferéncia. Esta cabe ao
transportador exercitar, recaindo, como nao pode
deixar de ser, na que oferece mais vantagens so-
bre as demazis.

Faler em preferéncia do transportador signi-
fica dizer que ha liberdade de escolha da garan-
tia. Mas essa liberdade é meramente tedrica. O
transportador no Brasil nao tem zlternativa, de
maneira geral. Ele nao escolhe o seguro; é obri-
gado a fazé-lo. Quer queira, quer ndo, devera,
pois, “preferir” o seguro, porque nao encontra
quem lhe preste qualquer das outras garantias.
Nzo podendo ter reservas que lhe permitam fazer
v depésito ou caucao, nem tendo, por outro lado,
situacdo financeira que possa inspirar confianca,
nio encontra fiador. Na impossibilidade de obter
outra garentia, o seguro caro se torna mais vanta-
joso por férca de circunstancia. b

Nao significa isso que, em discordancia com
a opinido expendida atrés, o seguro seja menos in-
teressante do que as outras garantias. Nao s6 as
vantagens estdo com éle como também constitui
excecdo a hipdtese contraria.

O que rouba ao seguro suas vantagens, para
quem pode constituir reservas e, pois, atenderao
depésito determinado pela lei, sao fatéres transi-
térios. Contribuindo éstes para a elevacao das
taxas, perde o seguro sua predominancia, a menos
que impossivel a obtencao de outra garantia. Quer
dizer: na impossibilidade de conseguir garantia
em condicoes vantajosas, o seguro se impoe, ain-
da que a taxas escorchzntes.

Em (ltima anélise, portanto, tendo em vista
aquéles fatores que determinam as taxas, conclui-
se que sao as proprias condicoes da exploracao
que militam contra ela. As taxas sofrem altera-
¢oes em razao da maior ou menor seguranca dos
servicos. Menor seguranca, maior numero de si-
nistros e, em consequéncia, taxas mais altas.
Maior seguranca, menor numero de acidentes,
taxes mais baixas.
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Na sua maioria, as emprésas brasileiras ga-
rantem a reparacao dos danos através do seguro.
‘Raros sdo entre nés (apenas 2 casos) de fianca
como garantia de reparacéo.

Em ambos os casos conhecidos, a fianca é
prestada por estabelecimento bancario de econo-
mia mista (participegdo de govérno estadual no
capital), mediante um “prémio” mensal cobrado
a emprésa de transporte. Em todos os dois casos,
ha manifesta vantagem para a emprésa em prefe-
rir aquela forma de garantia.

Ha como que uma divisao de riscos, porque
as transportadoras pagam ao estabelecimen‘o ban-
cario uma importancia anual, dividida em doze
(12) cotas mensais fixas, a qual atinge Cr$....
1.500.000,00 (um milhdo e quinhentos mil cru-
zeiros), enquanto o fiador se obriga pela repara-
¢ao de danos, em caso de acidente, até o limite
de Cr$ 4.000.000,00 (quatro milhdes de cruzei-
ros). Quer dizer: ha entre ambos um jogo em
que os riscos sdo divididos na proporcdo de 60%
(sessenta por cento) para o fiador e 40% (quea-
renta por cento) para o transportador. Se nio
houver sinistro a liquidar, ambos ganhardo: o
banco fiador os verdadeiros “prémios” recebidos
da emprésa transportadora. Esta economizard a
diferenca entre o que pagou ao banco fiador e o
que teria de pagar a titulo de prémios de seguro.
E essa diferenca pode ser estimada, nos casos con-
cretos a que nos referimos, em milhdo e meio de
cruzeiros anualmente.

Outra de nossas emprésas, das tnicas cujos
balancos nunca acusaram “deficit”, estudou as ga-
rantias autorizadas no Cédigo (art. 104) do
ponto de vista de seu interésse e chegou a con-
clusao de que, dadas as elevadas taxas de prémio
de seguro no Brasil, haveria vantagem em prefe-
rir o depésito de dinheiro ou a czucao, mediante
a constituicio de um fundo de reserva de lucros,
sem que a medida implicasse a diminuicac dos
dividendos habituzlmente distribuidos. A solucao
no seu caso era vidvel (e talvez venha a sé-lo)
porque, feitas as distribuicoes de lucros estatuta-
rios, ainda dispunha de saldo. Infelizmente, os
negécios dessa emprésa exigiram, na sua expan-
s@o, a utilizacdo das reservas ja existentes, com
0 que desapareceu a oportunidade para a unica
preferéncia do depésito como garantia de repara-
¢éo de danos.

4. ACEITAGAO DA GARANTIA — O tratamen-
to dispensado pelo Cédigo do Ar as gerantias, ora
m~encionando a idoneidade como fator de aceita-
€40, ora deixando de fazé-lo, parece encontrar ex-
plicacdo no préprio carater da garantia. Néao ha

garantia boa ou idénea, se a fonte de onde emana
nao fér boa.

q Quando foi promulgado o Cddigo Brasileiro
ng Ar, as companhias brasileiras de seguro ainda
o

% OPeravam em seguro aeronautico, de modo
qiea’ oferecidg pelo transportador a apdlice emi-
70 exterior, ndo tinham as autoridades aero-

nauticas com que aquilatar a qualidade da garan-

tia. Determinando o Cdédigo do Ar a audiéncia
da autoridade supervisora de seguros no pais
quanto a idoneidade.da companhia seguradora,
recorriam aquelas autoridades a essa Gltima a fim
de obter os elementos que lhes possibilitassem
ajuizar da qualidade da garantia, bem como a ido-
neidade da seguradora.

Nao significa isso que a audiéncia nao se
tornasse dispensavel em certos casos de notdéria
idoneidede da seguradora. Em tais casos, as apé-
lices eram aceitas, acompanhadas das respectivas
traducoes legalizadzs, independentemente de au-
diéncia, presumida, portanto, a boa qualidade da
garantia.

Hoje, essa audiéncia perdeu sua razao de
ser. O seguro aerondutico é feito no pais por em-
présas nacionais, estando sob contréle governa-
mentzl suas operacoes.

Fiscalizadas e controladas por érgios gover-
namentais, as companhias de seguro no Brasil
tém a seu favor uma presuncao de idoneidade.
A menos que haja suspeita que a desminta ou
que circulem rumores contrarios a ela, nao se jus-
tifica a audiéncia a que alude o Cédigo do Ar.

A liberdade de recusar a garantia de segu-
ro oferecida, por outro lado, ndo esta, absoluta-
mente, adstrita zo resultado da audiéncia deter-
minada pelo citado Cédigo, mesmo na hipétese
de ter sido solicitada. Isso porque as companhias
de seguro podem nao incorrer em sancao pelo
fato de se tratar de pratica ndo sujeita a repressao
pelas autoridades supervisoras do seguro, mas
que, nao obstante, aconselhe a rejeicao da garan-
tia por quem fiscaliza sua apresentacao.

* Obrigacoes cujo cumprimento interessa a
quem fiscaliza a garantia, mas pzsra as quais ine-
xista sancao na legislacao aplicavel aos seguros
ou aos 6rgaos que o controlam, por exemplo, au-
torizam a rejeicao da garantia quando nfo sdo exe-
cutadas e provocam, em conseqiiéncia, a declara-
cao de inidoneidade da seguradora pelas autorida-
des aeronauticas.

Também com a fianca ocorre o mesmo.
Pelo fato de determinar o Cédigo do Ar que ela
seja idonea, sem exigir a idoneidade do fiador, nao
se conclui que éste possa carecer da qualidade,
certo como é que, para ser idonea, a garantia da
fianca exige que quem a dé também o seja.

Poder-se-ia tomar a idoneidade da fianca
como dizendo respeito a forma prescrita pela lei,
mas a isso se opde o fato de s6 valer ela quando
revestida dequela forma que a lei considera indis-
pensavel a validade do instrumento.

Tomar, por outro lado, a idaneidade da fianca
como equivalente do seu carater satisfatério. isto
é, correspondente aos limites que a lei determina,
ao total necessério para fazer face a reparacao,
nao € possivel, porque ésse requisito ja é impres-
cindivel originalmente para que a garantia seja
eficiente. Sem que obedega aos limites prescritos,
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de forma que assegure a reparacao cabalmente, a
fianca é ineficaz.

Restaria considerar a idoneidade como re-
lativa ao seu conteido, mas nao nos parece légica
a interpretacao. Nao se compreende que o Cédi-
go exigisse garantia de reparacao “na forma e limi-
tes” determinados, satisfatoria, pois, no que tange
aos danos a reparar, € que necessitasse ainda ser
idénea. Logo, a idoneidade nao é de contetdo.
Nzo equivale, assim, a idoneidade a um requisito
essencial e que, mesmo sem alusao a ela, ja nao
pode alhear-se da garantia.

Por conseguinte, em que pése o siléncio do
Cédigo quanto a idoneidade do fiador e a confusa
mencao dessa qualidade quanto a garantia em si
mesma, merecem atento exame as duas, a do fia-
dor podendo absorver a da’ garantia.

Finalmente, cabe focalizar a garantia me-
diante depésito, que o Cddigo nao menciona cm
que estabelecimento devera ser feito, nem condi-
ciona a qualquer outro requisito. N&o resta di-
vida de que a idoneidade do estabelecimento de
depésito, como &s das companhias de seguro, deve
ser presumida. Se existe, porém, ato ou fato que
contrarie a presuncao ou se circulam rumeores con-
tra a solvabilidade do estabelecimento, deve ser
rejeitada a garantia consistente no deposito néle
efetuado.

Do exposto se conclui que deve, em todos
os casos de aceitacdao de garantias, ser dispensada
certa cautela ao seu exame, levando-se em consi-
deracao as circunstancias peculiares a hipétese,
bem como quaisquer outros elementos, de modo
que deixe a menor possibilidade de duvida quanto
a eficacia da garantia.

5. LIMITES DA GARANTIA — O Cadigo do
Ar exige (art. 103) que a pessoa natural ou ju-
ridica, em cujo nome estiver matriculada a aero-
nave ou em cujo nome ou exploracao ela se en-
contre, dé garantias de reparacdao dos danosque
possa causar, na forma e limite por éle estabele-
cidos.

Nao determina, entretanto, que extensao terdo
essas garantias, isto é, nao lhes fixa maximo nem
~.minimo. E’ verdade que, quanto a danos pessoais,
astabelece o Cédigo o limite de reparacao de Cr$
100.000,00 (cem mil cruzeiros) por pessoa, mas
essa limitacdo por si s6 ndo permite conhecer
aquela extensao, ainda que se trate Jde danos a
pessoas apenas. Qual o nimero de pessoas a con-
siderar para fins de efetuar a garantia?

No que respeita a responsabilidade contra-
tual, nao ha dificuldade, porque ela compreende
os passageiros a bardo, ou seja, a lotacao da aero-
nave. Conhecido o nimero de lugares, a garantia
correspondera, logicamente, a tantas vézes Cr$
100.000,00 quantos sao aquéles lugares.

No seguro, o transportador contrata uma im-
portancia maxima resultante da multiplicacao dos
(ugares existentes (assentos), acrescidos de certo

numero de criancas de colo, vézes o limite de re-
paragao.

Se a garantia revestir outra modalidade que
nao o seguro, devera observar o critério que pre-
side a fixacao do valor do seguro, feito o calculo
na base da aeronave de capacidade maior exis-
tente em servico.

Se o proplema do “quantum” da garantia nao
oferece dificuldade no que se relaciona com a res-
ponsabilidade contratual, outro tanto nao aconte-
ce com os danos a terceiros na superficie.

Ao dispor sobre a reparacao désses danos
(art. 102), o Cddigo determina que ela corres-
pondera “a importancia integral do seu justo va-
lor”. Ora, para que seja do justo valor, mister
se faz conhecer a proporcao dos danos, o que exi-
ge, antes de tudo, a sua existéncia. E a dificul-
dade esta exatamente em saber, antes do evento
danoso, que importancia destinar a reparacao déle
decorrente.

Ademais, ha também a reparacdo a pesscas
na superficie, que ja dissemos que sera garantida,
mas em extensao desconhecida em virtude da falta
de referéncia no Cédigo ao niimero de pessoas a
ser considerado.

Sabemos, portanto, que qualquer importan-
cia que se tome para efeito de garantia sera ar-
bitraria, podera ficar aquém ou além do justo va-
lor integral a ser reparado, bem como podera
atender apenas parcialmente a cada uma das re-
paracoes, danos pessoais e danos a coisas na su-
perficie, tudo dependendo da extensao dos mencio-
nados danos.

Absolutamente dentro dos limites do Cédigo,
pois, nao podera estar a garantia, salvo no que res-
peita a responsabilidade contratual, enquanto a
reparacao de danos a terceiros na superficie for
ilimitada. Fosse ela limitada e inexistiria o pro-
blema. Alias, convém frisar que o carater ilimita-
do da reparacao entre em choque também com a
extensdo que o Codigo exige tenha a garantia. Se
é ilimitada a reparacao, portanto desconhecida, a
garantia nao pode conter a importancia que a ela
correspondera, a nao ser por acaso. Em conclu-
sdao : a reparacao deve ser integral; a garantia, néo.

Duas solucoes se nos oferecem a essa altu-
ra : considerar na garantia também os danos a ter-
ceiros na superficie, sujeitos a uma reparacao par-
cial, isto é, estabelecer para ditos danos certa
importancia que, insuficiente para atender a repa-
racao, sera suplementada pelc transportador; tiao
considerar na garantia referidos danos, desobe-
decendo a determinacao de garantir sua repara-
cao.

E’ evidente que a primeira solucao tem de
ser preferida, ainda que na@o se possa dar cumpri-
mento cabal ao Cddigo (uma vez que, exceto
por circunstancia fortuita, é impossivel a repara-
cao integral do justa valor), porque nao pode ha-
ver hesitacdo entre a garantia insuficiente e a ga-
rantia inexistente.

8
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A questdo de fixar a importancia que sera
gerantida para reparacao de danos a terceiros na
superficie ndo é nova. Logo depois da promulga-
cao do Cédigo do Ar, o entdo Departamento _de
Aeronautica Civil consultou o Conselho Nacio-
nal de Aeronautica sébre o assunto, a fim de po-
der dar cumprimento aos artigos 103 e 104 do
mesmo Caédigo.

Fundedo nos limites de reparacao prcpostos
pela Convencdo de Roma de 1933 (convencao
para unificacao de certas regras relativas aos da-
nos causados por aeronaves a terceiros na super-
ficie) e no artigo 117 do Cddigo citado, o relator
da matéria naquele Conselho emitiu parecer, apro-
vado unanimemente pelo plenario, no sentido de
que

“se adote como valor da fianca, caucao ou de-
pdsito do explorador da aeronave, as quan-
tias de 500 e 1.000 contos, segundo se
trate de uma ou mais aeronaves” (Ata da
112 sessao ordinaria, de 2-10-1939).

O peyecer focalizou as outras garantias que
nao o seguro, quando a solucdao proposta nao po-
dia diferir déle, devendo dizer respeito as ga-
rantias, quaisquer que foéssem.

Ao estudar o seguro aeronautico e as condi-
coes das respectivas apolices, o Instituto de Res-
seguros do Brasil se orientou por aquele parecer,
adotando o limite de Cr$ 1.000.000,00 (um mi-
lhao de cruzeiros) para cada aeronave, para repa-
racdo de danos a terceiros na superficie (pessoas
e coisas) .

Houve, assim, uma limitacdo para fins de
garantia apenas, porque o limite da garantia nao
pode revogar o principio da reparacao ilimitada.

A solucao tem o meérito de assegurar a re-
paracao até o limite estabelecido (nao se encon-
trou solucdo melhor, convém lembrar, diante dos
elementos conhecidos e determinantes da exten-
sdo dos danos) ficando a diferenca entre o limite
garantido e o integral justo valor a cargo do trans-
portador, que a ela sera obrigado a atender com
sua economia.

As demais garantias estdo sujeitas as mesmas
dificuldades e ao mesmo critério de fixacao da im-
portancia da reparacgdo, devendo corresponder a
soma de tédas as importdncias contidas na apo-
lice de seguro, exceto naturalmente o casco da
aeronave, mais tantas vézes Cr$ 100.000,00 quan-
tos forem os membros da tripulacao da maior aero-
nave em servico.

A fianca, caucado ou o depésito corresponde-

40 a uma importancia equivalente a namero de
Passageiros (inclusive de colo) mais nimero de
tripulantes multiplicados por Cr$ 100.000,00.
ésse produto se acrescentara a importancia de
Crs 1.000.000,00 (um milhao de cruzeiros)

Péra atender aos danos a terceiros na superficie
(Pessoas e coisas) .

Se o transportador julgar insuficiente o limite

adotado parg 5 garantia de reparacao de danos a

terceiros na superficie, poderd contratar seguro
superior aquela importancia de um milhao de cru-
zeiros ou fazer acrescer, no caso de outra garan-
tia, as somas ai contidas das que julgar necessa-
rias. Se o excesso pretendido ndo encontrar se-
guradora que o aceite no pais, podera éle recorrer
a companhias estrangeiras para contrata-lo.

6. SUBORDINACAO DO TRAFEGO AEREO A
EXISTENCIA DE GARANTIA — A garantia de repa-
racao € de ordem publica e nao pode ser dispen-
sada. Escolhida que tenha sido pelo transporta-
dor a garantia, esta éle na obrigacao de oferecé-
la, antes de iniciar o trafego.

Para tornar efetiva a obrigacao de garantir,
o Codigo do Ar contém dois dispositivos: um pre-
vé a subordinacao do certificado de navegabili-
dade e sua revalidacao a existéncia de garantia
de reparacao (art. 105); outro, o cancelamento
désse certificado, em qualquer momento, se as
clausulas do contrato de seguro nao estiverem
sendo cumpridas pelo transportador, ou se éste’
nao estiver pageando pontualmente os prémios.

Os dois dispositivos contém faculdade quan-
do deviam estabelecer obrigacio. Com efeito, se
se trata de garantia de ordem publica, que a nin-
guém é licito dispensar, a Ginica maneira de torrar
efetiva a prestacao da obrigacdo é subordinar o
trafego ao seu cumprimento.

Nao podem as autoridades, portanto, dispen-
sar as garantias. E se existe a mzneira de torna-la
efetiva, embora a titulo de faculdade, devem elas
tomar as medidas necessarias aquela efetivacao,
sob pena de responsabilidade. Por isso é conve-
niente nao permitir o trafego das aeronaves se
inexiste garantia de reparacao dos danos que pos-
sam causar. Determinar que se reparem os da-
nos, que se garanta sua reparacao e apenas per-
mitir a*medida coercitiva, em lugar de obriga-la,
equivale a fazer letra morta do principio da re-
paracao.

Assim sendo, embora a subordinacao do cer-
tificado de navegabilidade a existéncia de garantia .

seja mera faculdade no Cédigo, na pratica consti-
tui obrigacao e nesse carater deve ser entendida.

As aeronaves sO podem voar se estiverem
com o certificado de navegabilidade em vigor (ar-
tigo 24 do C.B. do Ar). Sua falta ou cancela-
mento determinam a interdicdo para voar. ‘3endo
valido por seis meses, terA de ser renovado o
certificado ao fim désse periodo, quando entao,
a par das exigéncias técnicas gelativas a sua ex-
pedicdo, se néo foi feita ainda ou nao estd em
vigor, se fara a exigéncia da garantia.

Vistoriada a aeronave e encontrada em con-
dicoes seguras de voo, podera ser expedido o cer-
tificado de navegabilidade que, no entanto, s& de-
vera ser entregue ao transportador depois que
éste houver apresentado a garantia de reparacio
(ressalvado, é 6bvio, o caso de garantia global
da frota, sem discriminacao de aeronaves. Sendo .
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global a garantia, deixa de ter lugar a subordina-
cao do certificado a sua existéncia).

O cancelemento do certificado, que pressu-
poe ja ter sido feita a apresentacdc da garantia,
pode ser feito a qualquer tempo se se comprova
que aquela garantia perdeu seu valor. O Cédigo
faculta a medida no caso de garantia irediante
seguro, mas- nao resta davida de que ela cabe
também em quaisquer outros casos de garantia,
seja fianga, caucdo ou depdsito. Se desaparece a
garantia, deve ser cancelado o certificado ou cer-
tificados, conforme diga ela respeito a uma ou
mais aeronaves.

Na garantia mediante seguro, as respectivas
epdlices permitem eficiente contréle da sua vi-
géncia, bem como dos pagamentos dos prémios.
Sendo contratado individualmente para cada aero-
nave, a medida repressiva pode também ser to-
made, em cada caso de aeronave cuja apolice
czducou ou estd para caducar. Assim é que, em-
bora emitida para valer por um ano, os prémios
do seguro sdao pagos mensalmente de acérdo com
o movimento de passageiros transportados no més
anterior. Calculado o prémio em face désse movi-
mento, a fatura correspondente é remetida a em-
présa transportadora, com prazo para psgamento.
Se éste nio for efetuado dentro do prazo fixado,
conmi fundamento em condicao especial da apdlice,
o segurador comunica a autoridade que superin-
tende a navegacao aérea comercial (Diretoria de
Aeronautica Civil) que o seguro caducara findo
o prazo de cinco (5) dias contados do recebinmien-
to de sua comunicecdo. Se decorre o prazo sem
que o segurador faca comunicacdo em contrario,
o trafego aéreo sera paralisado no quz diz respeito
as aeronaves atingidas pela caducidade do con-
trato.

Ja com as outras gzrantias, em que a subor-
dinzcao do certificado deve ser feita antes, duran-
te e depois de expedido, tal como no seguro, o con-
trole ndo é tao facil, conquanto seja igualmente
eficiente. Exige-se, para tanto, que o instrumen-
to da garantia declare que seu cancelamento so
se fara mediante aviso prévio de cinco (5) dias
a autoridade competente (a mesma do seguro).
Acautela-s¢ assim o Govérno de surprésas, sem
aumentar o 6nus de fiador e afiangado, assegu-
rando também a reparacdo ou impedindo que a
reparacao seja ameacgada.

7. GARANTIAS DE EMPRESAS ESTRANGEIRAS
NO PAfS — As emprésas estrangeiras tamb{m es-
tdo obrigadas a oOferecer garantias de reparzcédo
dos danos que suas aeronaves possam causar no
territério brasileiro.

Assim é que o artigo 107 do Cédigo do Ar
determina que se exija das emprésas estrangeiras
a apresentacdo de garantias pelo menos iguais, ou
consideradas equivalentes, as das aeronaves bra-
sileiras.

E necessdrio, entretanto, distinguir entre &s
garantias que sao peculiares as aeronaves brasi-

leiras das que sao préprias das aeronaves estran-
geiras, porque nao nos parece que as garantias das
emprésas estrangeires possam equiparar-se as das
aeronaves nacionais a n2o ser no que se relaciona
com danos g terceiros na superficie.

Isso, porque a responsabilidade contratual
das emprésas estrangeiras ndo se rege pela lei
brasileira. O Ccédigo Brasileiro do Ar sb dispoe
sobre a responsabilidade contratual das emprésas
bresileiras. :

Conseqiientemente, estando essas emprésas
sujeitas a reparacdo em maior escala, devendo dar
garantia de reparacdo total, ndao podem suas ga-
rantias equivaler as des emprésas estrangeiras a
nao ser naquilo em que ha identidade: nos danos
a terceiros.

O controle dessas garantias é muito mais difi-
cil do que parece, uma vez que é todo baseado
em presuncoes. Apresentada como garantia apoé-
lice de seguro, mesmo emitida por emprésa estran-
geira de idoneidade reconhecida, acompanhada de
traducdo devidamente legalizada, ainda ai é im-
possivel exercer o controle eficiente que o seguro
felto no pais permite.

As emprésas estrangeiras tem liberdade de
contratar a garantia onde lhes parecer melhor, de
modo que, a menos que se exija a den(incia com
aviso prévio, que o seguro nao seja cancelado sem
tal aviso, a garantia pode vir a tornar-se apenas
aparente.

E como os avisos e comunicacées de cadu-
cidade nao tém a determini-los nenhuma lei ou
convencao, podem as seguradoras recusar-se a
fazé-los.

Isso nos conduz a conclusao de que as ga-
rantias oferecidas peles emprésas estrangeiras de-
vem ser zceitas mediante o estabelecimento de
presuncao “juris tantum” a seu favor, elididas por
atos ou fatos que a contrariem.

Estamos procurando mostrar as dificuldades
de controlar a idoneidade da garantia, muito em-
bora acreditamos que o eficiente contréle dos ar-
tigos 105 e 106 do Cédigo do Ar nao diga res-
peito a garantias de emprésas estrangeiras. Sen-
do fiscalizacdo que gira em térno do certificado
de navegabilidade e sua vigéncia, o fato de nao
serem expedidos por autoridades bresileiras os
certificados de aeronaves estrangeiras demonstra
que estas nao estao subordinadas ao regime. Se
nao estao, segue-se que também o Cédigo conside-
rou em favor das garantias daquelas emprésas

me| presuncao relativa.

No regime de sobrevéo do territério brasi-
leiro, anterior a Conferéncia de Chicago, poder-se-ia
condicionar a autorizacao respectiva a existéncia
de gsrantias e de reparacdo, quer incluindo-a
como obrigaciao no instrumentc que outorgava li-
cenca a emprésa estrangeira, quer exigindo-as pos-
teriormente.
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No sistema estabelecido nos atos daquela
Conferéncia, entretanto, as emprésas que operam
as linhas para outro pais s@o indicadas a éste pelo
respectivo Govérno. Quer dizer: com rarissimas
excecgdes, tefs emprésas se apresentam no paisem
que operam como verdadeiros “instruments of
government”, de modo que, em nossa opinido, as
garantias de reparacao estao implicitas no ato de
gua indicacdo. Elas como que representdm o pais
de nacionalidade. Quer parecer-nos, pois, que s5e
o govérno indica a emprésa para operar as rotas,
que lhe foram concedidas por outro Estado, em
seu nome, e se se trata de sociedade de economia
mista ou estatal, no ato de indicar, ha um penhor
de solvabilidade da emprésa indicada. Ela é
afiancada por seu govérno.

Nao quer isso dizer que, havendo penhor

dessa natureza, ndo possa o govérno do pais para _

onde opera aquela emprésa, fazer-lhe exigéncia
de garantia de reparacdo. Autorizade no acordo

sobre transportes aéreos, entre éle e o pais que
indica a emprésa, a condicionar as operacgoes em
seu territério a sua legislecdo, nada haveria de
inamistoso no ato.

Finalmente, é preciso convir em que nenhum
govérno declara expressamente sua responsabili-
dade pelos danos causados pelas aeronaves de sua
bandeira no territério de outro Estado, mas que
deveria fazé-lo. O que ora esta implicito passaria
a ficar consignado nos acordos, evitzndo-se a desi-
gualdade de tratamento existente, uma vez que a
ceda govérno a presuncao em favor de uma em-
présa se apresenta de modo diferente.

Talvez venha a solucionar o problema a con-
clusao a que se chegar na revisio da Convencio
de Roma para unificacdo de certas regras relati-
vas aos danos a terceiros na superficie, para adoc¢ao
da limitacdo dos danos mencicizdos, bem como
das garantias désses mesmos daros.



