legidacao
de
aviacao civil

047



548



Administrag&o, n.° 33, vol. IX, 1996-3.°, 549-565

APRESEN'[AQAO DO SISTEMA LEGAL
DE AVIACAO CIVIL DE MACAU*

José Tomas Gouveia Enes Baganha **

BREVE ENQUADRAMENTO DE MACAU, COMO
SUJEITO DE DIREITO INTERNACIONAL AEREO

Nos termos do n.° | do artigo 292 da CRP «o territorio de Macau,
enquanto se mantiver sob administracao portuguesa rege-se por estatuto
adequado a sua situacao especial».

O termo da administracéo portuguesafoi fixado para 20 de Dezembro
de 1999 pela Declaracdo Conjunta Luso-Chinesade 26 de Marco de 1987.

Por sua vez, o Estatuto Organico de Macau (EOM) define o
territorio de Macau como uma pessoa colectiva de direito publico,
gozando de autonomia administrativa, econdmica, financeira e legisa-
tiva (artigo 2.°), dispondo de 6rgaos de governo proprio (artigo 4.°).

A competéncia legidativa dos 6rgdos de governo proprio do Ter-
ritorio esta circunscrita as matérias que nao estejam reservadas aos
Orgaos de soberania da Republica (artigo 13.°, n.° | eadineac) do n.° |
do artigo 30.° do EOM).

No plano das relac;o&e internacionais estabelece o n.° 2 do artigo 3.°
do EOM que «nas relagbes com paises estrangeiros e na celebragdo de
acordos ou convencdes internacionais, a representacao de Macau com-
pete ao Presidente da Republica, que a pode delegar no Governador,
guanto a maté&ias de interesse exclusvo do Territorio»
estabelecendo-se no n.° 3 da mesma disposicao que a «aplicacdo no
Territorio de acordos ou convencgbes internacionals para cuja
celebracdo ndo tenha sido concedida a delegacéo referida no nimero
anterior sera precedida da audicdo dos 6rgaos de governo proprio do
Territorio» que sdo, como se sabe, 0 Governador e a Assembleia
Legidativa

Neste contexto normativo, a entidade competente para a celebracéo

* Artigo elaborado em Janeiro de 1996.

As opinides contidas no artigo sdo expressas atitulo individual e, por tal
motivo, ndo correspondem, necessariamente, as posicoes da AACM.

** Vice-Presidente da Autoridade de Aviacéo Civil de Macau.
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de acordos de transporte aéreo em representacdo de Macau com outros
paises ou regides € o Presidente da Republica ou o Governador se para
tanto estiver habilitado com os poderes delegados pelo primeiro.

Deve, por outro lado, ter-se presente que, considerado o teor da
Declaracdo Conjunta Luso-Chinesa de 1987 que, entre outras, atribui ao
Grupo de Ligacéo Conjunto (GLC) funcdes de «efectuar consultas sobre
as acgOes dos dois Governos, necessarias a manutencéo e ao desenvol-
vimento das relagbes economicas, culturais e outras da RAE de Macau
com o exterior», 0s Acordos e Memorandos de Entendimento dever&o ser
submetidos aquele GLC na forma de Acordo-tipo, acordado entre os dois
paises em 25 de Junho de 1993.

Refira-se quanto a Convencéo sobre a Aviacéo Civil Internacional
(Chicago 1944), que integra, entre outras, matérias tais como seguranca
aeronautica, registos, concessoes de licencas, certificados e revalidagbes
técnicas que, unicamente, os Estados soberanos podem ser seus subscri-
tores (artigo 112.° da Convencao).

Nestas matérias Macau dispde de um vasto campo de competéncias
transferidas pela Republica através do Decreto-Lei n.° 23/94, de 27 de
Janeiro, publicado no Boletim Oficial de Macau n.° 7 de 14 de Fevereiro.

A representacdo de Portugal (que engloba Macau), junto da Orga-
nizacdo da Aviacado Civil Internacional cabe a Republica Portuguesa até
1999, através da Direccdo-Geral de Aviacao Civil.

E este, em sintese, o pano de fundo constitucional em que Macau,
por um lado, deu inicio a negociacdo e celebracdo aceleradas de um
assinalavel conjunto de acordos de transporte aéreo e, por outro, lancou
os fundamentos do seu sistema legal de aviag&o civil, tendo por objec-
tivo o exercicio dos direitos e a assuncéo das obrigacOes inerentes a
integracéo do Territdrio no sistema da aviacdo comercial internacional.

ENQUADRAMENTO LEGAL DA AVIACAO CIVIL
EM MACAU

N&o cuidamos agora nem dos diplomas legais da Republica tendo
por objecto matérias relacionadas com a aviacédo civil internacional e
publicados em Macau de forma esporadica muito antes de o actual
Aeroporto ser considerado um projecto conseguente', nem dos diplomas
legais publicados durante o ano de 1994 que, pela natureza eminente-
mente técnica do seu contetido? ndo podem contribuir para a caracterizacio

! Portarian.® 53/74, de 30 de Janeiro, que aprova 0 Regulamento sobre as
Regras do Ar, Boletim Oficial de Macau n.° 9, de 2 de Marco de 1974.

Portaria n.° 54/74, de 30 de Janeiro, que aprova o Regulamento sobre os
Servicos de Tréfego Aéreo, Boletim Oficial de Macau n.° 9 de 2 de Marco de 1974.

Decreto-Le n.° 27/91 /M, de 22 de Abril, Boletim Oficial de Macau n.° 16 que
aprova o Regulamento das aeronaves ultraleves.

2 Decreto-Lei n.° 36/94/M, de 18 de Julho, Boletim Oficial de Macau n.° 29
gue criaa Comissao Territorial de Facilitacdo e Seguranca, define a sua composi
cdo e atribuicdes com vista a preparacdo dos sistemas de facilitagdo do transporte
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do que poderemaos denominar o Sstemalegal daaviacao civil de Macau.

Como observamos a propoésito da caracterizacdo do Territério
como sujeito de direito internacional aéreo, em geral, Macau ndo detém
poderes originarios em matérias de direitos e obrigacdes internacionais
no ambito da aviacao civil que pressuponham o poder de soberania como
conceito subjacente.

Os normativos internacionais aplicavels reservam para os Estados
soberanos a titularidade dos poderes para a préatica de actos e emissio de
documentos internacional mente validos e reconhecidos pelos restantes
Estados (licenciamentos e certificacao de aeronaves, pessoal aeronaiti-
Co e operadores de transporte aéreo, e registo de aeronaves).

Até 1999, incumbe ao Estado Portugués o desempenho daguelas
atribuicoes relativamente a Macau, sendo as respectivas competéncias
exercidas, pelas autoridades de Macau, mediante um mecanismo de
transferéncia operado pelo Decreto-Lel n.° 23/94, de 27 de Janeiro, ja
referido, sendo certo que a respectiva titularidade permanece no Estado
Portugués.

Este diploma assume, assim, um valor estratégico no ordenamento
juridico do Territério na medida em que — através da transferéncia do
excercicio de competéncias da Republica Portuguesa para Macau, —
dota o Territdrio de uma apropriada autonomia estrutural e funcional em
matéria de aviacao civil susceptivel de permanecer apds 1999 no quadro
normativo da Lei Basica da Regido Administrativa Especial de Macau
(RAEM)®.

O diploma confere expressamente «a Administracéo de Macau a
emissdo dos documentos de licenciamento e de certificagdo de operado-
res de transporte aéreo e de material e de pessoal aeronautico» (artigo
1.°). Por outro lado, passa a constituir competéncia da Administracéo do
Territorio a concessdo em Macau, de certificados de matricula de
agronaves a par da manutencéo e actualizacao, no ambito de Macau, das
series do Registo Aeronautico Nacional (artigo 2.°).

Esta competéncia derivada para legislar e regulamentar com efel-
tos apds 1999 ndo difere de outras competéncias proprias Cujo exercicio
pela Administracdo se manifesta de forma analoga nos diferentes domi-
nios da gestéo publica, na medida em que todas devem subordinar-se aos
principios da Declaracéo Conjunta de 1987. No tocante a aviacéo civil,
porém, este enquadramento € expressamente referido na acta de conver-

aéreo, bem como dos respectivos planos de seguranca em funcéo da previsivel
abertura do Aeroporto Internacional de Macau (AIM) durante o ano de 1995.

Decreto-Lei n.° 52/94/M, de 7 de Novembro, Boletim Oficial de Macau n.° 45
gue institui o regime de serviddes aeronauticas nas zonas confinantes com o AIM
e instalagbes de apoio a aviacdo civil.

3 Artigo 47.° da Lei Bésica: «O Governo da Regido Administrativa Especial
de Macau, quando autorizado especificamente pelo Governo Popular Central, pode
definir, por si proprio, 0s véarios sistemas de gestéo da aviagéo civil.
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sa de 25 de Junho de 1993 a0 declarar-se que «guando o Governo de
Macau elaborar as regras, regulamentos e normas respeitantes a aviacéo
civil gque se aplicaré em Macau, deve fazé-los corresponder ao Estatuto
de Macau» (ponto 7).

Com efeito, a referéncia ao Estatuto de Macau significa, por um
lado, que a producéo legisativa no ambito da aviacdo civil, durante o
periodo de transicdo deve enquadrar-se nos principios da Declaracdo
Conjunta e, por outro, que deve ter em conta o facto de Macau n&o deter
0s poderes de soberania intimamente associados as relagdes exteriores,
estas sim, uma prerrogativa dos Estados.

SISTEMA LEGAL DA AVIACAO CIVIL DE MACAU

A aviacao civil internacional, com relevo para a componente de
transporte aéreo internacional, exige aos Estados a producéo de um
vasto e complexo sistema de normas legais que, no ordenamento
jUI’IdICO interno traduzam os regimes convencionados internacional-
mente’ visando garantir a seguranca, a harmonizagdo técnica, a
facilita-c@o dos fluxos de passageiros, carga e correlo trangportados por
aeronaves.

A este propdsito Macau encontra-se numa posicao singular e
desvantagjosa. Com efeito, ndo sendo um Estado — nem podendo
aspirar, por essa razao, a tornar-se membro da Organizacdo da Aviacéo
Civil e Internaciona (OACI), por forca do seu estatuto politico-juridico,
— nao pode no plano internacional invocar direitos nem assumir
obrigacOes decorrentes de instrumentos do direito internacional.
Tao-pouco pode receber na ordem juridica interna esses instrumentos
gue sd0 hoje em dia tidos por necessarios, ndo SO por razbes de
harmonizaco normativa das relacdes de transporte aéreo, mas
sobretudo, por razdes de credibilidade internacional na fase inicial da
constituicéo do sistema de aviacdo civil de Macau junto dos Governos
estrangeiros, das transportadoras e do publico em geral.

Por tais razdes, mostrou-se inevitavel a producdo de legidacao
interna aplicavel aos operadores e demais sujeitos intervenientes no
transporte aéreo internacional.

As condicoes particulares de Macau em gue avultam uma insufici-
ente regulamentacdo do transporte aéreo, a escassez de recursos técni-

* Nos termos do artigo 37.°, a OACI «adoptara e modificara periodicamente
e segundo as necessidades, as normas e praticas recomendadas e 0s procedimentos
internacionais respeitantes a uma série de matérias especificas».

Estas matérias sdo as que integram os 18 Anexos a Convencdo. A forca
obrigatéria destas normas ndo € absoluta porquanto os Estados tém a liberdade do
seu ndo cumprimento seguindo, para o efeito, os mecanismos de notificacdo. No
caso das normas a aplicacéo uniforme de certas regras (respeitantes aos materiais,
ao pessoal, aps procedimentos de navegacdo aérea) € considerada necessaria a
seguranca ou a regularidade da navegacdo aérea.

As praticas recomendadas séo aquelas cuja aplicacdo uniforme é considera-
da desejavel para a seguranca ou a regularidade da navegacdo aérea.
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cos e humanos atamente qualificados e experientes, além das dificulda-
des linguisticas, tornaram rapidamente evidente ndo ser exequivel, no
curto periodo de tempo disponivel até a abertura do Aeroporto Interna-
ciona de Macar®, dotar o Territério com uma Ieglsla(;ao vasta e aprofun—
dada que, em cond ¢cdes normais, traduz a evolucéo do transporte agreo
ao longo do tempo.

Por outro lado, as dificuldades mencionadas acresce 0 compromisso
constante da Acta de Conversa do GLC de 25 de Junho de 1993,
mediante 0 qual «as regras, regulamentos e disposicOes relativas a
gestéo da aviacéo CIVI| elaboradas por Macau e que devam ser gprovadas
por acto legidlativo® devem ser objecto de consultas prévias com a
CAAC»'. Estas efectivam-se através do Grupo de Ligacio Conjunto de
acordo com as regras processuais e 0s calendarios pelos quais se pauta,
em geral, a actividade diplomética de natureza bilateral.

Nestas circunstancias, a opcao legidativa consagrada no
Decreto-Le n.° 36/95/M, de 7 de Agosto, foi a de acolher em sede
daquele diploma os principios estruturantes das diversas actividades do
sistema da aviagao civil com a entrada em funcionamento do AlM,
remetendo para portarias de execucdo a pluralidade dos regimes legais
aplicaveis, a publicar em prazos fixados em funcdo das prioridades e
dos meios disponiveis.

Estabelece o diploma os principios gerais normativos respeitantes
as condicdes de funcionamento do AIM, ao licenciamento de pessod
técnico aeronautico, as condicbes do exercicio de transporte agreo e a
certificacdo dos respectivos operadores. Deve fazer-se uma mencao
especial a consagracao do regime de responsabilidade civil objectiva
inerente a operacao do transporte aéreo fundada em principiosjuridicosja
sedimentados a par das necessarias exigéncias de um adequado
regime segurador.

Importa ainda assinalar que quer o diploma enquadrador, quer a sua
regulamentacao técnica estdo enformados dos principios, regras e reco-
mendacoes r&ultantes das principais ConvencOes Internacionais de
Aviacgo Civil® cuja consagracdo legidativa se impds como necesséria
na expectativa da extensdo da sua aplicacédo a Macau.

> A abertura do AIM ao tré&fego comercial estavainicialmente prevista para
0 Verdo de 1995, tendo sido fixada definitivamente, em meados do ano findo, para
o dia9 de Novembro de 1995.

® De acordo com o n.° | do artigo 45.° da CRP s30 actos legislativos as leis e
os decretos-leis (os decretos legislativos regionais versam matérias de interesse
especmco das Regides Autonomas).

" Administracdo Geral da Aviacgo Civil da China

® Essencialmente, mas ndo em exclusivo:

«Convencado para a unificagdo de certas regras relativas ao transporte aéreo
internacional, assinada em Varsovia em 12 de Outubro de 1929» e respectivos
Protocolos, entretanto tornados extensivos a Macau mediante a publicagdo no
Boletim Oficial de Macau n.° 50, de 11 de Dezembro de 1995, do Despacho
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O diploma complementa-se com a publicacéo de 12 portarias de
execucao das quais foram publicadas nove com observancia quase
sempre dos prazos previstos’. As portarias cobrem as matérias seguintes:

— Regime de autorizacao dautilizagdo do AIM por aeronaves néo
registadas no Territorio;

— Regime de taxas e normas para a respectiva liquidacéo e
cobranca;

— Regime especia para situacoes excepcionals de exercicio tem
porario da actividade de transporte de passageiros,

— Regulamento de Navegacao Aérea de Macau;

— Emissio de licencas de pessoal aeronauitico e respectivas taxas,

— Capita sociad minimo das sociedades operadoras de transporte
a&reo;

— Organizacéo e modo de funcionamento dos servicos técnicos
do operador, organizacao e conteido dos manuais de operacao;

— Taxas devidas pela emisséo do certificado de operador de
transporte aéreo;

— Regime de servico de voo e de tripul agoes;

— Limites daresponsabilidade civil do proprietério ou explorador
da aeronave;

— Seguro para a emissao do certificado de navegabilidade;

— Infracgéo, multas e regras do processo de contravencao.

Como acaba de congtatar-se, estamos perante uma. assinaavel
producéo legislativa que constitui uma malha normativa complexa e

Normativo n.° 72/95 da Presidéncia do Conselho de Ministros da Republica de 25
de Novembro de 1995.
«Convencao sobre a aviagao civil internacional ».

Em rigor, o texto original da Convencéo de Chicago, como € conhecido, foi
ja estendido a Macau em 1947, assim como 0s seus Anexos | (em 1967), 2 e 4 (em
1974) e 9 (em 1966). Considerando, contudo, que o texto da Convencéo sofreu,
entretanto, algumas emendas resultantes de ratificacbes operadas por um ndmero
necessario e suficiente de Estados, exigivel para a entrada em vigor de algumas
disposi¢cbes modificadas, ou novas (artigos 45.°, 48.°a), 49.° e), 56.°, 61.°, 93.° his),
afigura-se conveniente a confirmacdo da sua aplicacdo a Macau através da respec-
tiva publicacdo no Boletim Oficial de Macau. Por sua vez, os Anexos publicados
estdo profundamente desactualizados.

Aguarda-se, para breve, a publicagdo em Boletim Oficial de Macau da
Convencao e respectivos Anexos, por determinagdo do Despacho Normativo n.°
73/95, de 17 de Novembro de 1995, da Presidéncia do Conselho de Ministros.

A eficécia juridica dos Anexos a Convencdo de Chicago ndo esta condicio-
nada a publicacdo oficial em face do principio da recepcdo automatica dos tratados
consagrados no artigo 8.°, n.° 3 da CRP, conjugado com o artigo 54.° alinea /) da
Convencédo. No entanto, a obediéncia devida ao Despacho Normativo n.° 73/95
obriga a sua publicagdo, mas apenas para efeito de publicidade. Dai que possa
afirmar-se ser possivel a publicagcdo dos Anexos em lingua inglesa no Boletim
Oficial, com dispensa das versdes portuguesa e chinesa.

° A portaria que publica o regime de seguro para a emissdo do certificado de
navegabilidade aguarda publicacéo.
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extensa, certamente incompleta, mas inteiramente adequada ao grau de
desenvolvimento da aviacéo civil em Macau e susceptivel de evoluir e
de se aperfeigcoar com o tempo.

ASPECTOSMAISRELEVANTES
DO DECRETO-LEI N.° 36/95/M

Permito-me destacar apenas trés aspectos que se afiguram mais
relevantes:

1 Em primeiro lugar, areferéncia expressa a que a exploracdo do
AIM devera subordinar-se aos mais elevados padrdes de seguranca e
eficiéncia decorrentes das normas e préticas recomendadas pela Orga-
nizacao da Aviacao Civil Internacional (OACI): (artigo 4.°).

O legidlador pretendeu garantir, com a remissao para as hormas
técnicas da OACI — por natureza neutras, — o fundamento legal
adequadamente necessario a aplicacdo e efectivo cumprimento daquelas
no quadro da operacdo normal do AIM. E isto por duas razdes. por um
lado, para assegurar a qualidade da operacao indispensavel ao reconhe-
cimento do AIM no seio da aviag&o civil internacional e, por outro, para
obviar, até certo ponto, as incertezas que, ao tempo, se levantavam
guanto a possibilidade de confirmacdo da extensdo tempestiva da
Convencéo de Aviacao Civil aMacau.

2. O segundo aspecto a relevar prende-se com o exercicio da
actividade de transporte aéreo o qual «depende da atribuicéo de conces-
s40 de servico publico para o transporte aéreo de passageiros, bagagem,
carga, correio e encomendas postais de e para Macau» (artigo 1.°).

O principio legal confirma no plano legidativo a solucéo que havia
sido posta em prética com o0 contrato de concessdo da Air Macau,
outorgado em 8 de Marco de 1995™.

Mas conserva, quanto a nos, um importante interesse residual que
resulta da intemporalidade do diploma em que se insere.

Confere ainda um fundamento legal especifico ao contrato de
concessao da Air Macau que se adiciona ao fundamento politico resul-
tante dos entendimentos para o efeito a cancados entre Portugal e a RPC.

O n.° 2 desta disposicéo retoma a referéncia as normas e praticas
recomendadas da OACI, pelas razdes expostas anteriormente.

3. O terceiro aspecto arelevar € o daresponsabilidade civil dos
operadores aéreos, nomeadamente, quanto ao estabel ecimento dos prin-
cipios gerais aplicaveis a responsabilidade civil do transportador em
relacdo aos utilizadores e a responsabilidade civil do proprietario ou
explorador da aeronave em relagcéo a terceiros.

19 O processo legisiativo deste diploma iniciou-se em 26 de Janeiro de 1995,
devendo previsivelmente anteceder a outorga do contrato de concessédo a Air
Macau. No entanto, o processo legislativo revelou-se mais complexo e sujeito a
inesperadas vicissitudes que levaram a que ndo fosse possivel a sua publicacdo em
data anterior.
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Antes de abordar cada um destes temas de modo mais pormenori-
zado, impdem-se algumas observacoes preliminares.

O diploma aplica-se aos operadores que utilizem aeronaves e que
operem em infra-estruturas de aviagéo civil de Macau ou em sobrevoo
do espaco aéreo neste delegado, com o fim de transportar passageiros,
bagagem, correio e carga que inclui os animais (artigo 19.°).

O diploma aplica-se, pois, a todos os operadores cujas aeronaves
operem ndo sO no Aeroporto Internacional de Macau, mas também no
Heliporto de Macau ou, ainda, que sobrevoem 0 espagco aereo sob a
responsabilidade técnica dos 6rgaos de controlo de trafego aéreo de
Macau", destinadas ao transporte de passageiros, bagagens, correio e
carga. Neste Ultimo aspecto, a lei esclarece que 0s animais sdo, para este
efeito, considerados carga. Por outro lado, embora a lei o néo refira, de
modo explicito, a nocéo de carga ndo pode deixar de incluir também a carga
expresso que actualmente constitui uma importante especializagdo do
transporte agreo de carga e para a qual Macau oferece excelentes hipoéteses.

Por outro lado, ndo parece indispensavel que a aeronave que dé
origem ao facto desencadeador do mecanismo legal da responsabilizacéo
intervenha, no momento da ocorréncia do acidente ou incidente, numa
operacgao concreta de transporte, remunerado ou n&o.

Por ultimo, as aeronaves militares ou equiparadas estédo subtraidas
do campo de aplicacdo do artigo 19.°, desde logo, porque nao séo
propriedade ou sequer detidas por um operador aéreo.

3.1. Responsabilidade civil do transportador em relagéo aos utili-
zadores

As legislacbes nacionais evidenciam uma grande diversidade de
regimes sobre a responsabilidade civil do transportador aéreo que vai da
responsabilidade objectiva, a responsabilidade contratual ou quase delitual.

E também de notar que certas legislagdes estabelecem regimes
diferentes consoante se trate de transporte de passageiros ou de merca-
dorias e, ainda, que em certos ordenamentos juridicos nacionais se prevé
uma limitacdo legal das reparactes devidas pelo transportador assim como
se prevéem, por vezes, clausulas de exoneracdo de responsabilidade.

Neste dominio, é incontornavel a referéncia a Convencéo de Var-
sbvia, um tratado multilateral cujo escopo era a uniformizacéo da lei
internacional aplicavel aos transportadores aéreos e a superacdo das
diferencas entre os sistemas juridicos de cada um dos Estados™.

! Este espago aéreo, cujas coordenadas geogréficas e niveis de atitude estdo
definidas e publicadas no AIP de Macau (Aeronautical Information Publication),
esta sob responsabilidade do érgdo de controlo de tréfego aéreo de Macau relati-
vamente as aeronaves que operem para ou a partir do AIM ou do Heliporto, ou as
autorizadas a efectuar o seu sobrevoo.

2 A Convencdo para a Unificacgo de Certas Regras Relacionadas com o
Transporte Aéreo Internacional foi assinada em Varsovia em 12 de Outubro de
1929. O Protocolo que modifica a referida Convencéo foi assinado em Haia em 28
de Setembro de 1955.
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A Convencao procurou limitar a responsabilidade potencial dos
transportadores aéreos internacionais em caso de acidente, facilitar a
recuperacao fisica dos passageiros feridos, uniformizar a aplicacéo da
ler nos paises partes do tratado e padronizar documentos.

Para atingir estes objectivos, a Convencao estabel ece uma presun-
cao de cul pado transportador (artigos 17 e 19.°) e desonera o reclamante
da obrigaco de fazer a prova desta®®, A esta presun(;ao de culpa esta
ligada a limitacdo do montante das indemnizagdes devidas ndo podendo
0 transportador exonerar-se da sua responsabilidade nem estabel ecer
um limite inferior™.

A Convengao aplica-se as operacdes de transporte apenas quando
ocorrerem simultaneamente as condi ¢des seguintes:

— Transporte internacional de

— Pessoas, bagagens ou mercadorias
— Por aeronave

— Mediante remuneracdo, ou gratuito.

A néo verificacdo de qualquer das condicdes mencionadas determina
a impossibilidade de aplicacdo da Convencdo e, em seu lugar, a le
nacional é de aplicacéo.

N&o € este 0 lugar nem esta a oportunidade para a exegese dagquelas
quatro condicoes indispensaveis a aplicabilidade da Convencao.

Portugal aderiu a Convencao de Varsbviaem 20 de Marco de 1947 e foi um dos
paises signatarios do Protocolo em 28 de Setembro de 1955, posteriormente
ratificado em 16 de Setembro de 1963.

A China aderiu a Convencdo de Varsdvia em 20 de Julho de 1958, sendo de
referir que o respectivo instrumento diplomético contém a declaracdo seguinte: que
a Convencdo de Varsdvia «shall of course apply to the entire Chinese territory
including Taiwan». Aderiu ao Protocolo em 20 de Agosto de 1975.

Como oportunamente se anotou, a aplicacdo da Convencao e do Protocolo foi
tornada extensiva a Macau nos termos do Despacho Normativo n.° 72/95 da
Pr&cidéncia do Conselho de Ministros, de 17 de Novembro (Boletim Oficial de
Macau n.° 50, de 11 de Dezembro de 1995).

13 No ha uniformidade entre os autores na caracterlzagao desta presuncéo.

Para o Prof. Lawrence Goldhirsch trata-se de uma presuncao de responsabilidade
do transportador. Também neste sentido, existe abundante jurisprudéncia nos
USA.

Para outros, esta-se na presenca de uma presuncéo de culpa porquanto, como
argumentam Jacques Naveau et Marc Godfroid, se houvesse presungdo de respon-
sabilidade a vitima ndo deveria ter de estabelecer, como tem, a existéncia de um
nexo de causalidade entre o prejuizo sofrido e o facto gerador deste (Precis de Droit
Aer|en Bruylant, Bruxelles 1988).

¥ Esta regra esta, no entanto, sujeita a dois importantes desvios: o primeiro
criado em beneficio do transportador que |he permite subtrair-se a esta responsa
bilidade se demonstrar que, por si ou pelos seus representantes, foram tomadas as
medidas necessarias paraevitar o dano (artigo 20.° § 1.° da Convencao); o outro que
autoriza o autor a afastar os limites da responsabilidade mediante prova de culpa
especifica do transportador tal como definida no artigo 25.° da Convencao.
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No entanto, mostra-se oportuno determo-nos ainda um pouco na
exigéncia de uma operacdo de transporte internacional dado o relevo
gue pode ter no caso de Macau.

Com efeito, a caracteristicainternacional da operacéo de transporte
€, com frequéncia, a mais importante questdo com relevancia na
aplicabilidade da Convencao.

Nos termos desta apenas € internacional o transporte cujos pontos
de partida e de destino estejam localizados quer no territdrio de dois
Estados partes da Convencdo, quer no territorio de um s6 Estado
contratante, desde gque neste caso estivesse prevista uma escala comer-
cid no territorio de um outro pais, independentemente de este ser ou ndo
Parte a Convencao.

A aplicacdo da Convencéo &, pois, determinada pela vontade das
partes intervenientes no contrato de transporte, mostrando-se, néo raras
vezes decisivas, as mencdes constantes do respectivo titulo (embora
também, por vezes sgja dificil fazer a prova com base neste).

Para finalizar a apreciacéo dos aspectos mais marcantes da Con-
vencaéo de Varsovia antes da exposicao do regime estabelecido pelo
diploma enquadrado das actividades de aviagao civil, mostra-se neces-
sario abordar os aspectos genéricos dos limites da responsabilidade dos
transportadores.

De acordo com a Convencéo original de 1929, a responsabilidade
do transportador € limitada a US$ 10 000 por danos em resultado da
morte ou ferimentos do passageiro. O Protocolo de Haia de 1955 elevou
este limite até US$ 20 000, mas nem todas as Partes a Convencao
assinaram o Protocolo. Os USA, por exemplo, recusaram a assinatura
com o fundamento em gue o novo valor era demasiado limitado para
proteger adequadamente os seus cidadaos. Em 1966, os transportadores
internacionais, colocados perante a iminente ameaca de denlncia da
Convencéo de Varsovia por parte dos USA, concordaram em elevar o
limite da responsabilidade para US$ 75 000 em relacéo aos voos para ou
provenientes dos USA ou neles fazendo escala. O Acordo de Montredl,
como é conhecido, ndo é um Acordo internacional, mas tdo-sO um
compromisso entre transportadores que estabelece um novo limite de
responsabilidade por passageiro em caso de morte ou de ofensas corpo-
rais, o qual inclui custas de progesso e honorérios dos advogados
(US$ 58 000 com exclusdo destes)™.

Os limites gerais de VarsdvialHaia contlnuam ainda a aplicar-se
a0s Voos internacionais que ndo incluam os USA™

>0 Departamento dos Transportes dos USA (DOT) exige dos transportado
res, como condicdo essencial para estes poderem prestar servicos internacionais
aos USA, a prova de terem subscrito este acordo.

16 Nada impede, no entanto, que os transportadores, independentemente de
fazerem parte do Acordo de 1966, aumentem por sua propria decisdo, os limites de
responsabilidade para US$ 75 000.
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Assm, o escopo inicia da Convencdo, nomeadamente a uniformi-
zacd0 internaciona do regime aplicavel e alimitagdo de responsabilida
de estdo ameacados quando os paises comecam a adoptar medidas
unilaterais tendo em vista aumentar a proteccéo dos passageiros inter-
nacionais.

Neste contexto, a Associacéo Internaciona dos Transportadores
Aéreos (IATA) tomou a iniciativa de convocar uma conferéncia inter-
naciona de transportadores com a finalidade de acordarem entre sl um
nivel mais elevado de responsabilidade.

A Conferéncia, reunida em Washington de 19 a 23 de Junho
adoptou por consenso um novo limite de responsabilidade de 250 000
Direitos de Saque Especiais equivalentes a cerca de US$ 380 000",

O novo limite de responsabilidade deveria sobrepor-se ao ainda
existente sistema de Varsovia e os limites de Varsovia/lHaia ($ 10 000
e $ 20 000) aplicar-se-iam as situagdes que ndo ficassem abrangidas
pelo acordo entre os transportadores (partindo do principio que ao voo
em questéo € aplicavel a Convencado de Varsovia).

Na Assemblela Geral da IATA, reunida em Outubro de 1995 em
Kuala Lumpur, os transportadores aéreos, porém, ratificaram uma
resolucao orientada para a execucao de um acordo entre transportadores
visando aresponsabilidade civil contraterceiros (ou passanger liability),

Nos termos deste acordo os transportadores renunciam aos limites
de responsabilidade da Convencéo de Varsdvia (C.V.) e, em sua subs-
tituicdo, convencionam submeter-se a um regime de responsabilidade
limitada, fundado na lei do domicilio do passageiro, permitindo ter em
consideracéo os diferentes padrdes de vida e a pluralidade dos sistemas
legais dos membros da IATA.

Este ultimo acordo constitui uma solucao radicalmente diferente
do regime actual e do projecto de acordo saido da Conferéncia sobre a
responsabilidade dos transportadores de Washington, no Verao de 1995.

No entanto, o Sstema subjacente da C. V., nomeadamente os meios
de defesa dos transportadores, mantém-se intacto.

O Acordo de Kuala Lumpur entra em vigor a | de Novembro de
1996, tempo considerado necessario quer para a aprovacao dos Gover-

7' O montante de 250 000 DSE tem origem em vérias fontes. Em primeiro
lugar, aproxima os valores do Acordo de Montreal de 1966, o Protocolo de
Guatemala de 1981 e o Protocolo de Montreal de 1975 (que nunca entraram em
vigor), quando se considera o valor dainflagéo.

Em segundo lugar, varios governos estdo a considerar nivels de responsabi-
lidade préximos destes nimeros. A Unido Europeia propds um limite minimo de
250 000 DSE, enquanto a Austrélia exigiu aos seus transportadores que elevassem
0S respectivos seguros até os 260 000 DSE (equivalentes a US$ 370 000).

Entretanto, a Uni&o Europeia pretende o estabelecimento de um novo pata-
mar de responsabilidade situado nos ECU 600 000 (US$ 775 000), mas o0 assunto
ainda esta em fase de discusséo interna.

099



nos dos USA e da UE, quer para imprimir as novas condicoes de
responsabilidade no contrato de transporte materializado no bilhete.

Tracamos o estado actual do regime internacional de responsabili-
dade civil dos transportadores agreos, que ha-de servir de pano de fundo
na apreciacao gque iremos fazer dalel de Macau.

O diploma em andise consagra, no artigo 20.° n.*| e 2, o principio
da responsabilidade do transportador, independentemente de culpa,
pel o ressarcimento de danos resultantes de:

— Morte, ferimentos ou quaisguer outras lesdes corporais sofri
das pelos passageiros em virtude de acidentes;

— Avaria, perda, destruicdo ou deterioracao de bagagens e carga;

— Atrasos verificados rel ativamente a hora prevista e anunciada
pel o transportador quanto a passageiros, bagagem e carga.

Verifica-se, em primeiro lugar, que o legislador consagrou o
principio da responsabilidade objectiva do transportador alinhando com
atendéncia legidativa largamente dominante e que se revela particular-
mente adequada ao incipiente estadio de desenvolvimento do transporte
aéreo do Teritdrio o que, dids, coincide com o fundamento histérico da
Convencéo de Varsovia

Ao contrario desta, porém, que apenas se aplica ao transporte aéreo
internacional, o legidador qualificou o transportador aéreo como a
«entidade autorizada a transportar em agronave passageiros, bagagens,
carga e correio» (artigo 20.°, n.° 1), independentemente de se tratar ou
ndo de servicos internacionais™.

Os danos ressarcivel's sfo os que figuram na Convencéo de Varsdvia
e, do mesmo modo que esta se ndo aplica aos danos postais, também a
legidacdo de Macau estabelece que a reparacao dos danos relativos a
correio (que inclui as encomendas postais) se faz de acordo com a
regulamentacéo postal (artigo 20.°, n.° 3).

No tocante aos limites da responsabilidade do transportador pela
reparacao de danos por morte, ferimentos ou quaisquer outras lesbes
corporais (artigo 20.°, n.° 2, dinea a)) estabelece-se como limite maxi-
mo, por cada pessoa transportada, o capital minimo obrigatoriamente
garantido pelo seguro de responsabilidade civil automove por pessoa
(artigo 21.°, n.° 1). Este esta actua mente fixado em MOP $ 750 000 por
acidente, no caso de veiculos automdéves ligeiros nos termos do artigo
6.°, n.° | do Decreto-Le n.° 57/94/M, de 28 de Novembro e passard, por

' Poderiamos interrogarmo-nos neste ponto se, dadas as caracteristicas
fisicas do Territério, ndo seriam internacionais todos 0s Servicos aéreos para ou a
partir de Macau. N&o € assim necessariamente. Basta pensar na possibilidade de
Servigos aéreos comerciais por helicoptero entre o AIM e o Heliporto e na dindmica
do enguadramento politico previsto para Hong Kong e Macau a partir, respectiva-
mente, de 1997 e 1999. Os servicos aéreos com Taiwan a partir de Macau nao
escapam a mesma légica politica.
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forca do mesmo diploma, para MOP $ 1 000 000 a partir de | de Janeiro
de1997%.

Em todas as situacOes em que ndo sga aplicavel a Convencéo de
Varsbvia por ndo estarem reunidos 0s pressupostos da sua aplicabilidade,
nomeadamente por ndo estar cumprido o requisito «internacional» do
VOO em questdo, podera haver lugar a aplicacéo da lel do Territorio, se
os tribunais de Macau forem competentes para a apreciacao da acgdo, ou
Se as partes convencionarem a sua aplicacao.

Em conclusdo, os limites de responsabilidade da lel sGo conforta-
velmente superiores aos do sistema de VarsdvialHaia e serdo a partir de
1997 perto do dobro do valor do Acordo entre transportadores de
Montrea, em 1966. Mas estd muitissmo aguém dos valores acordados
na Conferéncia dos transportadores IATA de Junho de 1995, em Wa-
shington, para na mencionar sequer a solucéo inovadora de Kuala
Lumpur de Outubro de 1995 a que nos referimos antes.

Em relacdo a reparacdo por danos causados por avaria, perda,
destruicéo ou deterioracéo de bagagens e carga e por atrasos verificados
relativamente a hora prevista e anunciada pelo transportador quanto a
passageiros, bagagem e carga previstos, respectivamente, nas alineas b)
e ) do n.° 2 do referido artigo 20.°, ndo ha divergéncias a assnaar em
relacdo a Convencéo de Varsdvia, dado que a lei, em ambos os casos,
remete para os montantes fixados por esta e pelo Protocolo de Haia de
1955 (artigo 21.°, n.° 2). Convém, por isso, dar uma breve explicacéo do
regime aplicavel.

O artigo 22.° limita a responsabilidade a 250 francos-ouro® por
quilo, excepto se 0 expedidor tiver feito no momento da expedicdo dos
volumes (bagagem verificada ou carga) uma declaracéo especial de
maior valor e tiver pago uma taxa suplementar eventualmente exigida
pelo transportador. Mas os transportadores ndo podem fixar niveis de
responsabilidade inferiores aos estabelecidos pela Convencéo. A mes-
ma disposicao limita a responsabilidade do transportador a 5 000 fran-
COS por passageiro em relacéo a bagagem de mao («carry-on», bags and
purses), equivalentes a US$ 400. Estes valores sO podem ser ultrapassa
dos, se for possivel a existéncia de culpa grave por parte do transporta-
dor ou dos seus empregados.

19 Aguarda-se a publicacgo da portaria que estabelega qual o limite que deve
ser tomado em consideracéo.

Limites aplicaveis segundo as circunstancias:

Convencéo de VarsoviaUS$ 10 000 = MOP $ 80 000

Protocolo de Haia US$ 20 000 = MOP $ 160 000
Capital minimo obrigatoriamente seguro por pessoa em Macal:
Em vigor: MOP$ 750 000 = US$ 93 750

A partir de | de Janeiro de 1997: MOP $1 000 000 = US$ 125 000

Célculo: US$1 =MOP $ 8.

2 Equivale a 65,5 mg de ouro, 900/1 000, correspondentes a US$ 9.07 por
libra ou aproximadamente a US$ 20 por quilo.
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Ao aceitar a bagagem, o transportador que pretenda beneficiar, ele
proprio, da limitacdo de responsabilidade da Convencéo de Varsovia
tem de fornecer ao passageiro, comprovativo escrito da aplicabilidade
da C. V. Um tal documento tem necessariamente de incluir o nimero e
0 peso das bagagens, assim como a declaracéo de que 0 Sservico aéreo
esta abrangido pela C. V. O ndo cumprimento da obrigacdo de entregar
ao passageiro um bilhete — que, de resto, deve ser impresso em tipo
tipogréfico ndo inferior a 10., impede o transportador de aproveitar da
limitacdo de responsabilidade daC. V.

No respeitante a carga o transportador deve fornecer um conheci-
mento de carga («Wayhbill») no qual se descreva aforma do acondicio-
namento, a identificacdo respectiva, o nimero de volumes, dimensdes e
volume global da carga.

Finalmente, o transportador € susceptivel de ser responsabilizado
por danos causados por atrasos (artigo 19.° C. V.) até ao montante de
125 000 francos-ouro, ou cercade US$ | O 000. De notar apenas que 0S
tribunais sGo muito restritos na aplicacdo das disposicoes da C. V.
fundamentando pedidos de indemnizag&o por atrasos na hora ou na data
da partida do voo, nocao que também inclui os voos cancelados.

Para que a responsabilidade do transportador aéreo se torne efec-
tiva, é indispensavel a ocorréncia de um dano e que o interessado faca
prova do nexo de causalidade entre o atraso e o dano.

No entanto, quando o passageiro nao pode tomar lugar a bordo
porque o transportador vendeu mais bilhetes que os disponiveis e néo
oferece outra aternativa equivalente num prazo razoavel, esta-se peran-
te um caso de incumprimento das obrigagoes resultantes do contrato de
transporte.

Esta questdo ndo cai no ambito da C. V. e deve encontrar solucdes
a luz dos principios da responsabilidade civil contratual. Na verdade,
n&o se trata de um risco decorrente da deslocac&o proporcionada pelo
transporte aéreo, mas t30 SO de um problema de organizacZo de transporte”™.

3.2. responsabilidade civil do proprietario ou explorador da aero-
nave

A natureza juridica da responsabilidade civil do proprietério ou
explorador de aeronaves perante terceiros € extremamente variavel
segundo as legislagdes nacionais e coloca ainda o problema da determi-
nacdo do direito aplicavel®.

Com a finalidade de resolver estes problemas foi assinada uma
Convencdo em Roma a 7 de Outubro de 1952. A Convencao cria um
regime uniforme de responsabilidade perante terceiros que sofram

2! Supremo Tribunal da Alemanha, 20 de Setembro de 1978 in Air Law 1979,
n.° 2, pag. 112.

22\/an Houtte, La responsabilité civile dans les transports aérens intérieurs
et internationaux, n.°® 91 e seguintes, pag. 145.
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danos a superficie e provenientes de uma aeronave, ou de objectos
caidos desta®®.

No entanto, nem Portugal nem a RPC séo Partes a Convencéo de
Roma que é insusceptivel de aplicacdo em Macau sob a administracéo
portuguesa e, muito previsivelmente, apés 1999. Assim sendo, as
disposicdes do Decreto-Lei n.° 36/95/M, nesta matéria, redobram de
interesse.

A lel (artigo 22.°, n.° 2) considera o proprietario ou explorador da
aeronave responsavel, independentemente de culpa, pelo ressarcimento
dos danos causados a terceiros a superficie, quer aquela se encontre em
V0O, guer no solo. Esta disposi¢do, combinada com a alinea b) do n.° |
cria uma presuncdo que confere ao proprietario inscrito no registo de
matricula a qualidade de explorador da aeronave até prova em contrario.

A exploragdo requer a utilizagdo da aeronave no momento da
ocorréncia do dano e o comando da navegacao desta. Quando o aparelho
é confiado a um seu empregado, o explorador continua responsavel,
assim como continua a sé-lo em caso de utilizagdo ilegitima do aparel ho,
ou quando este é confiado por um certo periodo a um terceiro.

Em resumo, o proprietario €, por presuncado legal, o explorador da
aeronave, excepto se vier a provar que uma outra pessoa detém essa
qualidade.

Em contrapartida da responsabilidade objectiva, a lei limita o
montante maximo global (artigo 23.°, n.° 1) de responsabilidade, inde-
pendentemente do nimero de lesados, a certos niveis variaveis com o
peso da aeronave e determinados pela Portaria n.° 328/95/M, de 26 de
Dezembro®.

No entanto, ndo se aplicam os limites de responsabilidade esta-
belecidos na portaria, sendo esta ilimitada, se o lesado provar que os
danos foram causados por acto ou omissao culposa do proprietario,

% Uma primeira fonte do dano poder ser uma aeronave em voo; uma segunda
fonte pode ser uma pessoa caindo da aeronave, objectos que dela se soltem, ou
alijamentos resultantes de forca maior. Por outro lado, o prejuizo deve ocorrer a
superficie, prevendo-se que uma aeronave ou navio no alto mar tem a nacionalida

de do respectivo pais de matricula.

O principio essencial € que o dano sga causado por uma aeronave matricu-
lada num outro Estado, igualmente Parte a Convencdo. N&do integram, pois, 0
objecto da Convencéo os danos causados a superficie de um Estado Contratante,
por uma aeronave matriculada neste pais.

?*Artigo 2.°, n.° 1: Os montantes maximos globais da responsabilidade do
proprietério ou explorador de aeronave, independentemente do nimero de lesados
S0:

a) MOP $ 55 900 000 no caso de aeronaves com peso a aterragem igual ou
inferior a5 000 kg;

b) MOP $ 119 800 000 no caso de aeronaves com peso a aterragem superior
a5 000 kg, masigual ou inferior a 10 000 kg;

C) MOP $ 279 600 000 no caso de aeronaves com peso a aterragem superior
a 10 000 kg, masigual ou inferior a 28 000 kg;
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do explorador ou seus representantes (artigo 23.°, n.° 2, Decreto-Lei
n.° 36/95/M).

A Portaria n.° 328/95/M prevé ainda algumas causas de exoneracéo
de responsabilidade relativamente a danos causados pela aeronave em
consequéncia de fendOmenos naturais, guerras ou conflitos armados, etc.
(artigo 4.°).

Finalmente, a portaria exclui a responsabilidade se 0 acidente se
tiver ficado a dever a culpa exclusiva do lesado (artigo 5.°).

3.3. Segundo obrigatdrio de responsabilidade civil

Os seguros em aviagao civil tém por objectivos antecipar a segu-
ranca operacional, indemnizar os danos sofridos e repartir 0s riscos de
actividade. Ao impor responsabilidade financeira as diferentes partes
envolvidas, ale induz o cumprimento daqueles objectivos por umavia
preferivel a qualquer outra, porquanto o segurado que dé origem a um
acidente vera os respectivos prémios agravarem-se de modo significa-
tivo. A responsabilidade financeira, ou, pelo menos a potencial respon-
sabilidade financeira, constitui um forte incentivo para os transportado-
res operarem de forma segura.

Ha trés tipos de seguro em aviacao: 0 seguro de casco que cobre 0s
danos causados a aeronave quando esta se encontre em voo €/ou no solo;
0 segundo é 0 seguro contra acidentes e que cobre danos provocados por
morte ou ferimentos nos passageiros e na tripulacdo; por ultimo, o
seguro de responsabilidade civil contra terceiros quando estes reclama-
rem o ressarcimento por danos por morte, ferimentos ou patrimoniais
causados por uma aeronave em voo ou no solo®.

A lel de Macau vincula os transportadores aéreos residentes, com
sede ou principal centro de negocios em Macau, bem como os proprie-

d) MOP $ 958 600 000 no caso de aeronaves com peso a aterragem superior
a 28 000 kg, masigual ou inferior a 100 000 kg;

€) MOP $1 997 100 000 no caso de aeronaves com peso a aterragem supe
rior a 100 000 kg, mas igual ou inferior a 170 000 kg;

) MOP $ 3 275 200 000 no caso de aeronaves com peso a aterragem supe
rior a 170 000 kg, mas igual ou inferior a 270 000 kg;

g) MOP $ 4 793 000 000 para aeronaves com peso a aterragem superior a
270 000 kg.

% As grandes companhias aéreas frequentemente organizam os seus planos
de seguro com base na respectiva frota, como um todo, obtendo assim um
compensador prémio médio por aeronave.

Pode afirmar-se, de forma aproximada, que os prémios anuais de seguro de
frota oscilam, em regra, entre | e 2% do valor daguela, segundo dados respeitantes
a companhias aéreas norte-americanas. No entanto, € ainda incerto o impacto
financeiro do aumento do nivel de responsabilidade em caso de acidente resultante
do Acordo inter-transportadores de Kuala Lumpur de 1995. V. supra, 3.1.

Parece dominar a tendéncia que considera pouco significativo o impacto dos
custos acrescidos, excepto para as companhias aéreas de pequena dimensao.

Na Unido Europeia, a Comissdo, ao tornar publica a «Proposta de Regula-
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tarios ou exploradores de aeronaves registados no Territério a celebra-
cdo obrigatéria de contratos de seguro nas condicdes e montantes
estabel ecidos no diploma enquadrador (artigo 21.°).

As condicles S0 aguedlas a que ja fizemos referéncia a propdsito da
exposicao dos principios da responsabilidade civil e os montantes os que
resultam da aplicacéo da Portaria n.° 328/95/M, de 26 de Dezembro,
também ja referida e que da execucao aos principios legais do Decreto-
Lei n.° 36/95/M.

Merece ainda referéncia pela sua importancia activa no sistema de
seguranca operacional, a disposicdo do diploma enquadrador que
condiciona a emissao ou revalidacao do certificado de navegabilidade
de aeronaves a propria apresentacdo de certificado ou apdlice de seguro
de responsabilidade civil (artigo 24.°).

As normas de execugao deste dispositivo estéo remetidas para
portariacuja pubI Icacao se aguarda para dentro de di as®.

Por fim, é de assinalar que as aeronaves registadas fora de Macau
e que operem no AIM ou no Heliporto estéo vinculadas as dispos coes
do diploma enquadrador nos precisos termos que as aeronaves regista-
das em Macau. Ganha, por isso, toda a importancia uma das normas do
projecto de portaria mencionado que atribui a AACM e a entidade
legalmente habilitada a explorar o AIM 0 poder de comprovacéo da
existéncia do contrato de seguro em conformidade com alei.

Passamos em revista 0s aspectos mais significativos da legidacdo
de Macau no ambito de aviacdo civil quer no plano mais gera quer no
plano mais especifico da responsabilidade civil procurando, quanto a
esta, avivar 0s principais contornos do regime legal do Territorio por
contrato com o pano de fundo constituido pelos instrumentos de direito
internacional aplicavels ao transporte aéreo.

A vadstidao e complexidade do tema no plano internaciona justifi-
cam a necessidade de posteriores aprofundamentos, tanto mais que a
realidade normativa e contratual no campo da responsabilidade civil
(passageiros) tem vindo a evoluir de modo significativo e controverso
nos ultimos tempos.

mento do Conselho respeitante aresponsabilidade civil do transportador aéreo em
caso de acidentes aéreos» que eleva o limite de responsabilidade para um minimo
de ECU 600 000 (MOP 5 600 000 aproximadamente), divulgou o estudo do im-
pacto da Proposta nas pequenas e médias companhias aéreas europeias. O estudo
revela que os custos actuais imputados aos seguros de responsabilidade civil
oscilam, em geral, entre O, | % e 0,2 % do total dos custos operacionais e prevé que
0 aumento do limite de responsabilidade civil para os ECU 600 000 agrave 0s
custos do seguro até 0,35% do total dos custos operacionais.

% O projecto de portaria determina que o contrato de seguro deve garantir a
responsabilidade dos representantes e o ressarcimento dos danos em resultado de
dano, furto ou roubo de aeronave.

A reter ainda que a data do certificado de navegabilidade néo pode ultrapassar
adatainscrita no certificado ou apdlice de seguro da aeronave a certificar.

065



566



	Apresentação do Sistema Legal de Aviação Civil de Macau



