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ORIGEM DA PALAVRA BARATARIA

Na opinido de Umberto Pipia, “a palavra barataria (barat-
teria) é de origem incerta”, sendo que o ilustre mestre invoca
Stracca e De Luca, que a consideram um vocdbulo de proveni-
éncia barbara. (1).

Encontramos em Daniel Danjon, a seguinte explicacdo a
respeito da procedéncia do térmo barataria: “Esta expressdo se
deriva da antiga palavra francesa barat, que significava engano,
picardia, e, durante muito tempo, foi empregada, conforme a sua

(1) *“Trattato di Diritto Maritimo”, Milo, 1901, vol. 2, pAg. 247. Barattaria voca-
bulum barbarum, cosi lo Stracca, a recentioribus jurisconsultis usurpatum, et quo
vernacula longua ultimur et consueverunt juris interpretes, plerumgue ad judices
referre (Glossa, XXVI, n. 1). Vocabulum tearattaria, agoiunge il De Luca, neque
in juri communi neque apud lingua latina professores usitatum reperitur, illudque
est potius barbarum inductum ex usu navigantium, astque usurpatur pro fraud, seu
ribalderia vel Callididate (Dis. CVI n. 28.)"
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origem, para designar sdmente as faltas intencionais, as malver-
sacoes da gente do mar”.

Esclarece, ainda, o eminente maritimista que, atualmente, a
palavra barataria tem aplicacio mais ampla, abrangendo, tam-
bém, as faltas ndo intencionais do capitdo e da tripulacdo (2).

O “Nouveau Larousse Illustré”, publicado sob a direcao de
Claude Augé oferece ésse significado a “Baraterie (de barat-
fraude): Volerie impudente, Baraterie de patron”.

No mesmo sentido responde o “Diccionario de Derecho Pri-
vado’’, de Inacio de Casso y Romero e Francisco Cervera y Jimé-
nez, Madrid, 1.950,” Barateria — Del francés barat derivado a
su vez del céltico barad, engano.”

O CONCEITO DE BARATARIA, NA LEGISLACAO
ESTRANGEIRA

FRANCA

Ensina Georges Ripert que, no Cdédigo Commercial Francés
(art. 353), as prevaricagbes e as faltas do capitdo e da equipa-
gem, eram e sdo ainda designadas pela expressio tradicional ba-
rataria do patrdo. E acrescenta que o referido c6digo usa a pala-
vra faltas para significar os atos nio intencionais as imprudén-
cias e as negligéncias (3).

Nesse ponto, Ripert refuta o argumento emitido por De
Courcy, segundo o qual, o segurador somente estd exonerado de
responder, mediante o pagamento ressarcitério, com relacio as
faltas graves do capitdo, por serem estas as que caracterizam a
barataria, respondendo, entretanto, pelas faltas ligeiras ou leves,
que nio podem ser evitadas numa expedi¢cio maritima.

E assim é que, Ripert, embora reconhecendo que é enge-
nhosa essa explicacdo prestada por De Courcy, oferece-lhe obje-
¢do, por consideri-la contriria ao sentido do texto (art. 353 do
Cédigo Commercial Francés), tanto mais quanto a Ordenanca

(2) *“Tratado de Derecho Maritimo”, traduciio de Faustino Menendez — Pidal, Ma-
drid, 1.932, la. ed., tomo II, pag. 138.

(3) "“Traité Géneral Théorique et Pratique de Droit Commercial”, de Edmund Thal-
ler, “Droit Maritime"”, por Georges Ripert, Paris, 1913, tomo 2, pag. 965.
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de 1681 (livro III, titulo IV, art. 28) isentava os seguradores
quanto 20s ‘‘danos causados pela falta dos mestres e marinhei-
ros,” utilizando, assim, uma férmula geral, com objetivo de en-
globar todas as faltas.

E ainda Ripert quem nos explica que "o armador ndo res-
ponde sdOmente por suas faltas pessoais: sua responsabilidade ¢
ainda determinada por tOdas as faltas cometidas por seus pre-
postos”. E conclui dizendo que, se a verificagio do risco pre-
visto no contrato era causada pelas faltas dos representantes do
segurado, o segurador ndo deveria responder por ésse risco (4).

Aduz, finalmente, o ilustre mestre, que essa regra foi sem-
pre admitida no seguro sdbre corpo (navio), no qual, a falta
do capitio ndo poderia criar para o segurador a obrigacio de
indenizar, ao contririo do que sucede no seguro sObre faculdades
(mercadorias), onde aquela norma tem menor aplicagao.

Passemos, agora, a palavra a Daniel Danjon que, repetindo
o que ji foi exposto, nos comunica que, na Franca, “las faltas
del capitin, y, por extension, las de los otros miembros de la
tripulacion, son conocidas en el lenguaje maritimo bajo el nom-
bre de barateria de patrén.”

E em continuacio, reafirma que “na Franca, desde o direito
antigo, a palavra barataria se estendeu pouco a pouco a umas
faltas ndo intencionais, tais como a impericia, imprudéncias ou
negligéncias (Valin, “SObre a Ordenanca de 1681, L, III, t, 6, art.
28; Emérigon “Seguros”’, CH: XII, setembro, 3,), e é, em geral,
empregada, atualmente, nesta acepcio ampla (Tribunal do Co-
mércio de Anvers, 14.6.1887); Tribunal do Comércio de Mar-
selha, 9.3.1906; Desjardins, II, nimero 376; Lyon Caen e Re-
naul, V,n° 524 — 5e 6 —.

Esclarece, em seguida, Danjon que os riscos de barataria
tém sido tratados, de maneira diferente, de acérdo com as épocas,
tendo sido, inicialmente, considerados como absolutamente in-
susceptiveis de seguro. Assim, a Ordenanca de Bilbdo de 1560

(4) Ripert, obra citada, tomo 2, phg. 964.
(5) Daniel Danjon, pégs 138-139, obra citada, tomo II.

(6) “Nouveau Répertoire de Droit”, tomo premier, 1947, Emmanuel Vergé et Georges
Ripert, pig. 263.

— 266 —
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dispunha que “segundo os antigos usos e costumes, o seguro de
barataria era nulo (Cap. 46). A Ordenanca de Felipe II para
os Paises Baixos, de 1563, determinava igualmente que ndo po-
deria haver seguro contra a barataria, roubos e malversa¢oes do
capitio e da tripulagdo do barco (t. VII, art. 4).

Mais tarde, éste sistema foi atenuado: segundo o “Guion del
Mar”, a barataria ndo seria a cargo dos seguradores do navio
(cap. XV, art. 4°), mas ficaria garantida, de uma maneira sub-
sididria, pelos seguradores de mercadorias, que poderiam ser de-
mandados pelos comerciantes carregadores, depois de serem dis-
cutidos os bens do armador (cap. V. art. 5, cap. IX, arts. 1°
e2°.)

Acrescenta, também, que a Ordenanca de 1681 avancou
mais, suprimindo a diferenca entre os seguros de cascos e os se-
guros de mercadorias, e admitindo que nfio estariam obrigados
os seguradores a suportar as perdas e danos sofridos pelos navios
e mercadorias por culpa dos capities e marinheiros, se, pela apo6-
lice, ndo ficasse a seu cargo a barataria do capitio (L. III. T.
VI, art. 28); o que “equivalia a dizer, claramente, que 0s riscos
de barataria ndo sdo cobertos de pleno direito pelos seguros ma-
ritimos, mas podem sé-lo em virtude de uma cldusula do con-
trato” .

Conclui, entdo, Danjon que o Cédigo de Comércio da Franga
reproduziu a solucdo acima, sob forma um pouco diferente, ao
estabelecer que o “segurador ndo responde pelas prevaricacoes e
faltas do capitdo e da tripulagdo conhecidas com o nome de ba-
rataria do patrdo, se ndo existe pacto em contrario” (art. 353). 7.

Bordando comentirios em tbrno do conceito de barataria
na Franca, emite Pothier opinido semelhante a de Ripert e Dan-
jon: “o térmo barataria do patrdo (patron) abrange tddas as
espécies, tanto de dolo, como da simples imprudéncia, falta de
cuidado, impericia, do capitdo, ou da equipagem’. 8.

A norma do direito francés, no sentido da exoneraciao do se-
gurador por motivo de barataria, é adotada pelos seguintes pai-

(7) Obra citada, tomo 4, pég. 302, n. 1.333.

(8) Apud JoSo Vicente Campos, “Da Ayaria Particular no Direitoc Nacional e Interna-
cional” pag. 95, an. 192.
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ses: Itdlia (art. 618 do Cédigo Comercial). Rumania (art.
630), Espanha (Art. 756, parag. 5°), Chile (art. 1260), Ar-
gentina (art. 1.208, n° 11) Egito (art. 195), Turquia (art. 198),
Portugal (art. 604, e Peru (art. 769).

Ainda sobre o contrato de transporte maritimo, na Franca,
devemos dizer que, até 1936, era 0 mesmo regido quase exclusi-
vamente pelo Coédigo Comercial, bem assim pelas clausulas dos
conhecimentos que derrogavam aludido diploma legal em muitas
de suas disposicOes de carater facultativo.

Atualmente, essa matéria é regulada pela Lei de 2 de abril
de 1.936 e pela Convencio de Bruxelas, de 25 de outubro de
1924, ambas inspiradas nos principios de ordem publica, sendo
que ainda subsistem algumas disposicio constantes do Codigo de
Comércio (9).

O art. 4 daquela lei preceitua que o transportador é res-
ponsavel por tddas as perdas e danos sofridos pelas mercadorias,
ressalvada a prova de que sejam oriundos de determinadas cau-
sas, dentre as quais, incluiu as “fautes nautiques du capitaine,
des marins, pilotes ou autres préposés” (art. 4, n° 1°).

Ora, reconhecido que as faltas nduticas, conforme a mesma
lei, ndo caracterizam a barataria, sendo sabido ainda, que nio foi
esta situacdo faltosa mencionada como causa exonerativa, verifi-
camos, em conseqiiéncia, que continua a barataria a impor res-
ponsabilidade ao transportador.

E o que esclarece o dispositivo legal invocado, ao estabele-
cer, in-fine, que “‘todavia, em todos os casos excetuados, o carre-
gador poderd fazer a prova de que as perdas e danos sdo devi-
dos a falta do transportador ou a falta de seus prepostos ndo co-
bertas pelo § 1°, déste artigo”.

Logo, pode o carregador comprovar que a falta decorreu de
barataria do capitdo, a qual ndo foi considerada exonerativa
pelo mesmo § 1°, o que enseja a responsabilidade do transpor-
tador.

No tocante ao contrato de seguro, registramos, que, na
Franca foi publicada “La Loi sur le Contrat d’ Assurance”, de

(9) *“Manuel Pratique du Transport des Marchandises par Mer", Francis - Sauvage,
Paris, 1955, pég. 7.
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13.7.1930, que tem por escopo principal “réglementer les rap-
ports entre I’ assureur et I’ assuré”, ndo se aplicando, entretanto,
aos seguros maritimos, que continuam objeto do titulo X do
Codigo de Comércio (Art. 1°) (10).

IR ALLA

O direito comercial italiano, através do seu codigo, aceita
como elemento caracteristico da barataria o dano causado apenas
por culpa do capitdo ou da tripulagido, sendo que alguns doutri-
nadores a restringem “ai fatti, dolosi e ai coplosi, quando revis-
tano una tal gravitd de equiparsi al dolo” (11).

Com referéncia ao risco de barataria, devemos acentuar que
por éle ndo responde o segurador, numa chancela a uma norma
tradicional do direito italiano. Esclarece, entretanto, Ripert que,
no século XVI, na Italia, admitia-se que os carregadores pudes-
sem assegurar-se contra as faltas do capitdo, e o “Guidon de la
Mer” contém essa regra permissiva (12). Na Itdlia, nem tbéda

falta constitui barataria, razdo por que as simples faltas nduticas
ndo sdio reconhecidas como tal (X).

ESPANHA

Consignemos o ensinamento de Francisco Farina, segundo o
qual, “em seu sentido técnico, a barataria do capitio constitui
um ato doloso, quer dizer, intencional com fraude e em prejuizo
do armador .Para os efeitos civis ndo é necessirio que a barataria
implique o dolo e pode, em um sentido geral, estimar-se que
existe, quando pode imputar-se uma culpa grave. Mas o capitio
ndo ¢ unicamente responsivel, quando concorre dolo ou culpa;

{(10) “La Loi sur le Contrat D"Assurances”, por Cesar Ancey e Lucion Sicot, paAg 19.

{11) Umberto Pipia, obra citada, vol, 2¢, n® 1.371.

(12) Ripert, obra citada, tomo II, pag. 964.

(X) O autor do presente trabalho néo examinou o moderno Coédigo de Navegacio ita-
liano, por lhe nSo ter sido possivel conseguir-lhe um exemplar. Esclarece, entre-
tanto, que, em sua exposicBo de motivos ao nosso Cédien de Naveesscio Comer-
al (projeto n® 1), o Prof. Adroaldo Mesquita explica que o referido projets

inspirou, dentre outras legislagbes, nagquele novo Cédigo italiano, no tocante ao con-
uato de seguro.

— 969
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sua responsabilidade pode derivar também de negligéncia, im-
pericia e de um érro de juizo e de célculo, caso fregiiente nas
manobras por motivo de abordagem” (13).

Dessa opinido constatamos que, na Espanha, em seu con-
ceito técnico, a barataria importa em voluntariedade, malicia e
prejuizo ao armador.

Entretanto, para os efeitos civis, isto é, no que diz respeito
ao problema da responsabilidade ressarcitoria, pode a barataria
configurar-se através de um ato constante de culpa grave, sendo
que a responsabilidade do capitdo pode provir, também, da ne-
gligéncia, impericia e até mesmo de um érro ou engano de dis-
cernimento e de cilculo.

Conforme jd tivemos oportunidade de acentuar, no Pais em
estudo, as apolices de seguro maritimo exoneram o segurador em
consequéncia do risco de barataria, ressalvada, todavia, a hipo-
tese de o mesmo ter sido objeto do seguro (art. 756, § 5° do
Cédigo Comercial — Tribunal Superior da Espanha) (14).

Assim é que, dispoe o Codigo Espanhol, de 22 agdsto de
1.885, ed. de 1.913:

“Art. 756: No responderin los asseguradores de los danos
y perjuicios que sobrevengan 4 las cosas asseguradas por cual-
quiera de las causas siguientes, aunque no se hayan excluido en
la poliza:

5) Baratteria del patrén, a no ser que fuera objeto del se-

guro
INGLATERRA

Perante o direito inglés, a barataria consta de um ato crimi-
Nnoso ou quase Criminoso, em cuja causa encontra a sua esséncia,
como preleciona Arnould (15). No mesmo sentido, Govare
("“L’Assurance Maritime Anglaise”), pag. 73.

Assim, jamais poderd constituir barataria a perda resultante
da ignorincia, ou inépcia do capitio, de um engano na interpre-
tacdo de suas ordens, ou quanto ao melhor modo de executa-las.

(13) *Dereche Comercial Maritimo"” tomo I, pag. 245.
(14) Farifia, obra citada, tomo IV, pag. 140.
(15) “On the Law of marine insurance”, vol. II n* 838.

— 270 —
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Se o capitdo procede, portanto, de acordo com a sua convic-
+d0, embora errbnea, ndo existe barataria, que também ndo ocor-
re quando o ato foi autorizado ou sancionado pelo proprietirio
do navio, quer tenha sido de modo absoluto, quer tenha sido
relativamente a viagem.

Versando o assunto, pontifica o eminente magistrado inglés
Lorde Ellenborough que, para configurar-se a barataria, neces-
sdrio se torna que se verifique, pelo menos, a fraude (16) .

Na Inglaterra, a barataria constitui um risco que compete
ao segurador, que, somente se livrari dessa responsabilidade,
ajustando na apodlice cliusula que a exclua (Marine Insurance
act. 1906, art. 55, 2° letra a) . A jurisprudéncia americana (EE.
UU.) acompanha essa mesma norma.

Adotam essa orientagio do direito inglés de atribuir ao se-
gurador o risco de barataria, os seguintes paises: Alemanha, §
820, do Cédigo Comercial; Finldndia art. 207, n° 6, do Cddigo
Comercial; Bélgica, Lei de 10.2.1.908, art. 207: Holanda, art.
637.

Ripert nos ensina que as legislacbes dos Paises Baixos
(arts. 637, 640 e 641, do Coédigo Comercial) e de Portugal (art.
1752, 1.576 e 1757 do Cédigo Comercial) afirmam a responsa-
bilidade do segurador no seguro sObre faculdades, mas ndo no
seguro sObre corpos (17).

ARGENTINA

Assevera Mario A. Rivarola que, na Argentina, “os artigos
908 e 909 declaram o capitio responsdvel pelos danos ao navio
e a carga por sua negligéncia ou pelos atos da tripulacio, e igual

(16) Barratry includes every species of fraud in the relation of master to his owners by
which the subject matter of the insurance might be engagered” Philipps. “A Trea-
tise on the law of insurance™, wol. I. pag. 620.

(17) Obra citada, vol. II, phgs 968-969.

. .
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responsabilidade pelos que provenham de md arrumacio da
carga. Em concordincia com estas previstes, o artigo 1.208, in-
ciso 7°, exclui do risco assumido pelo segurador, os danos por
falta de estiva ou ma arrumacido da carga”, e o inciso 11 exclui,
igualmente, os danos provenientes da barataria do capitio ou da
tripulacdo, ou seja “todo ato por sua natureza criminal pratica-
do pelo capitio no exercicio de seu emprégo ou pela tripulagao,
ou por um e outra conjuntamente, do qual resulta grave dano
a0 navio ou a carga, em oposicio a vontade presumida dos donos
do barco”. (18).

Observamos, de logo, que, para verificar-se a barataria no
direito argentino, deve o ato ter cariter criminoso, 4 semelhanca
do que sucede no Brasil, sendo que, como acontece, também, em
nosso Pais, na Argentina estd o segurador exonerado do risco de-
corrente da barataria.

Quanto aos arts. 908 e 909, notamos que a falta cons-
tante de negligéncia e os atos da tripulacdo, provocadores de
danos ao navio ou a carga, determinam a responsabilidade do
capitio, a qual pode também resultar da ocorréncia de mad estiva.

Carlos Malagarriga, em recente obra editada em Buenos
Aires, em 1.954, apos ratificar que o segurador ndo responde
pelo risco proveniente de barataria, reitera que, naquele pais,
barataria é “qualquer dolo do capitdo ou da tripulagio, no exer-
cicio de suas fungbes, e com conseqiiéncias prejudiciais graves
para o segurado” (19).

Tratando dos “‘seguros contra os riscos do transporte por
rios e Aguas interiores e por terra”’, distingue o aludido comer-
cialista que "o seguro contra os riscos do transporte por rios e
aguas interiores estd submetido a regras especiais que se aplicam
também ao seguro contra os riscos do transporte terrestre, pela
semelhanca que se considerou existente entre um e Outro meio
de transporte”.

E conclui, “enquanto nos seguros sébre os riscos de navega-
¢do em geral, o segurador ndo responde pela barataria do capi-

{(18) Rivarola, “Tratado da Derecho Comercial Argentino”, tomo VI, 1.940. pag. 450.
(19) Malagarriga, “Dereche Comercial inclusive Maritimo y Quiebras”, 6* ed., pdg.
189.

— 272 —



REvistA DA FacuLpape pE DIRErTO

tio ou da tripulagdo, nestes responde pelos danos causados,
tanto por culpa como por fraude, dos encarregados de receber,
transportar ou entregar os efeitos” (20).

Defrontamos, nesse ponto, uma distincio de situacdes com
a dispensa conseqiiente de tratamentos diversos.

A razdo dessa inclusdo do risco de barataria encontra-se na
facilidade de uma fiscaliza¢io mais eficiente dos atos do capitdo
e da tripulagdo, nesse transporte por rios e dguas interiores, dada
a limitacio das distdncias, o que, por certo, diminui a pratica da
barataria e, em conseqiiéncia, os casos de ressarcimento por parte
do segurador.

O CONCEITO DE BARATARIA, NA LEGISLACAO BRASI-
LEIRA — A BARATARIA EM FACE DO CODIGO COMER-
CIAL DE 1850 E DO CODIGO DE NAVEGACAO COMER-
CIAL (PROJETO N° 1, DE 1951) — SUA CONCEITUACAO E
RISCO — CONVENIENCIA DE OUTRA ORIENTACAO

Perante o nosso Cédigo Comercial de 1.850, art. 712, ba-
rataria ou rebeldia “é todo e qualquer ato, por sua natureza, cri-
minoso, praticado pelo Capitio, no exercicio de seu emprégo, ou
pela tripula¢do ou por uma e outra, conjuntamente, do qual acon-
teca dano grave ao navio ou a carga, em oposi¢io a presumida
vontade do dono do navio”.

Examinando a letra do dispositivo invocado, observamos
que, para a caracterizagdo da barataria, faz-se mister que o ato
seja de natureza criminosa, excluida, portanto, a hipétese de o
capitdo e a tripulacdo danificarem a carga com o objetivo da sal-
vagao comum.

E o que inferimos dessa licio de Avio Brasil: “O capitio é
responsavel pelo insucesso dos seus atos, principalmente irrefle-
tidos, com preferéncias erradas, sem as preocupacies precisas e
resultantes de modo inverso. O que ndo se pode é classificar de
barataria um ato que, errado embora, teve o tnico intuito de sal-
vacdo. A barataria é fraude, é agdo perversa, propositadamente
praticada” (21).

Segue o mesmo ponto de vista Jodo Vicente Campos, ao

(20) Obra citads, pags. 192-193.
(21) “Transportes e Seguros Maritimos e Adreos”, 1955, pag. 136.
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concluir que “nossa lei, assim, conceitua a barataria como um
crime. No particular, nosso Cédigo afasta-se das legislactes ma-
ritimas, que, em geral, constituem sua fonte” (22).

Em abono dessa orientacio de nosso cédigo, no sentido do
cardter criminoso do ato para a ocorréncia da barataria, indica-
mos essas amostras de nossa jurisprudéncia, publicadas na “Re-
vista de Direito”, vol. 8° pag. 81, vol. 22, pig. 506; “Pandetas
Brasileiras”, vol. 1I, 2a. parte, pig. 511 — senten¢a do Dr.
Waldemar Moreira.

Situando a questdo, no tocante ao contrato de seguro, esta-
belece o art. 711, n° 12, do Cédigo Comercial, que o segurador
ndo responde por dano ou avaria que cconteca por motivo de
rebeldia do capitido ou da equipagem; salvo havendo estipulacio
em contririo declarada na apdlice.

verificamns, em conseqiiéncia, que a chamada barataria
simples, isto é, aquela que abrange os atos resultantes da culpa
especifica do capitdo e da tripulacido, atos ésses que ndo im-
portam em ofensa as leis penais, constitui risco a cargo do se-
gurador.

Cnnstatamus, igualmente, permitir nossa lei que o segurado
e o segurador a]ustem mediante estlpulat;aﬂ na apolice, que a
barataria constitua risco a ser coberto por ésse ultimo, ressalvada,
somente, a nulidade dessa convencio, “sendo o seguro feito pelo
capitdo, por conta déle ou alheia, ou por terceiros por conta do
capitao (art. 711, n° 12, do C{idigﬂ Comercial ) .

Com efeito, a expressdo ‘o segurador nio responde” da dis-
posi¢do citada, representa, apenas, uma orientacio interpretativa
da ventade presumida das partes, tendo eficicia sdmente se elas
nio manifestarem pretensdo contriria, por intermédio da esti-
pulacdo consentida.

* ok
Expendidos ésses comentarios a respeito da barataria e suas

conseqiiéncias, em face do nosso Cédigo Comerciali (Lei n® 556,
de 25 de junho de 1.850), passemos, agora, a focalizar ésse as-

(22) “Da Avaria Particular no Direito Nadonal e Internacional, pég. 9% a* 192.
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sunto perante o Projeto n® 1, de 1.951, ora em tramitacio no
Congresso Nacional, o qual institui o nosso Cédigo de Navega-
c¢do Comercial.

Trata-se de um projeto apresentado por Adroaldo Mesquita
da Costa a Cimara Federal e por éle declarado da autoria de
Trajano de Miranda Valverde, Adalberto Darcy, Vicente Campos
e Fernando Bastos de Oliveira.

Justificando a apresentacio do referido projeto a Cimara
dos Deputados, Adroaldo Mesquita, em sua erudita exposi¢do de
motivos, consignou o seguinte: “Providéncia legislativa das mais
urgentes a reforma da Parte II do Cédigo Comercial que regula
o comércio maritimo. Nao existe, de fato, no nosso sistema juri-
dico, lei tanto discorde de suas finalidades e tanto inadequada as
relacbes que governa. INdo que essa lei tenha sido uma criacio
teratoldgica, como outras muitas que, infelizmente, desabonem
a cultura brasileira. Para sua época foi exemplar, e bem mereceu
os altos encOmios que lhe dispensou o excelso maritimista Des-
jardins. O mal de que veio a enfermar ndo foi congénito, mas
decorrente do abandono em que a deixaram” .

Apos formular profundas consideracbes em torno da au-
séncia de atualidade do nosso velho Cédigo Comercial, chaman-
do a atencdo para os inconvenientes resultantes de sua anciani-
dade nio reajustada as necessidades e pecularidades do comércio
maritimo dos nossos dias, continua aquéle eminente jurista:
“Mostra-se assim como € urgente uma nova lei que ponha cébro
a tantos males, sistematizando as leis da navegacdo em regras
que, atendendo aos reclamos da Marinha Mercante e comércio
nacionais, viessem, a par disso, adequar-se aos principios adota-
dos nas conferéncias internacionais, muitas das quais com o su-
frigio dos Representantes do Brasil”.

E passa, entio, a oferecer a razdo pela qual foi escolhido o
seu nome — Codigo de Navegacio Comercial”, “Entre a denomi-
nacio tradicional de Cédigo de Comércio Maritimo, e a de Co-
digo de Navegacdo Comercial, o projeto preferiu esta: “Um Co6-
digo Maritimo teria, l6gicamente, que abranger tddas as relactes
juridicas relativamente ao mar, campo vastissimo, sobretudo no
direito publico, e direito internacional, que nio tem cabimento
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numa lei que se propode, apenas, disciplinar e regular a navega-
¢do mercantil, e, a0 mesmo tempo, os direitos e obrigacoes das
pessoas que a exercem ou dela se utilizam. A designacdo Cédigo
Maritimo ademais seria inadequada encabecando uma lei desti-
nada a reger ndo sO sObre o mar, mas também nos rios, lagos e
vias aquaticas navegaveis .

Falando da eficdcia da lei de navegacdo, “"no espaco, sObre
todos os caminhos aquaticos”, explica essa amplitnde do novo
cédigo, com a extensdo do territorio brasileiro, cujas vias lacus-
tres e artérias fluviais enormes podem ser singradas por navios
de todo porte.

E assim é que, o art. 1° do Projeto n° 1 dispte: “Esta lei
regera a navegacio mercante no mar, € nos rios, lagos, lagoas e
canais navegdveis do territério nacional”.

Finalizando, pondera Adroaldo Mesquita que aludido pro-
jeto aspira a cumprir os reclamos da consciéncia juridica do Pais
e a harmonizar-se ao seu sistema legislativo em vigor, do qual é
a Constitui¢ao o seu Estatuto Fundamental.

Oferecidas essas explicagbes a respeito do Projeto n® 1, —
Cédigo Navegacdo Comercial — devemos examind-lo no que diz
respeito a barataria. E, ndo poderiamos falar désse assunto, sem
antes demonstrarmos a situagdo do capitdo, com referéncia aquele
projeto.

Registramos que o novo cédigo restringiu as atribuicdes que
eram outorgadas ao capitao pelo Cdédigo Comercial, identifican-
do-o tdo sOmente “‘dirigente técnico, preposto ao govérno de
navio, e sua mareacio, e representante do poder piblico a bordo”
(23).

S6 em situagbes excepcionais é facultado ao capitio repre-
sentar o armador ou carregadores, podendo, assim, no caso de
auséncia do armador, ou seu agente, ajustar fretamentos e con-
tratos de transportes, segundo as instrucdes recebidas (art. 46
do Cédigo de Navegacio Comercial) .

Poderd, outrossim, na falta absoluta de outro recurso como
o diz o art. 48 vender, para consérto e aproveitamento do navio,

(23) Adroaldo Mesquita — “Exposicho de Motivos" do novo cidigo.

— 276 —



REvisTA DA FAcuLpADE DE DIREITO

as mercadorias de carga e até hipotecar o préprio navio” .

Ja o art. 37 considera “‘responsivel pela disciplina, direcdo
e manobra do navio”, sendo que o art. 45 estabelece que "o ca-
pitio tem voto de qualidade em t6das as deliberagbes relativas ao
navio, e a carga, podendo proceder, sob sua responsabilidade
contra o que foi deliberado”.

Ainda sébre a responsabilidade do capitdo, acrescentamos
que o art. 50 lhe impGe o dever de zelar pela carga e quaisquer
efeitos recebidos a bordo, bem assim devemos salientar que o
art. 54 o reconhece “responsdvel pelas perdas e danos que por
culpa sua sobrevierem ao navio, sem prejuizo das acdes criminais
que no caso couberem”.

Por sua vez, dispoe o art. 137 que "o transportador que pa-
gar pelos danos as mercadorias da carga, por culpa, ou dolo do
capitdo ou tripulacido, tem agdo contra eles para ressarcir-se”.

O disposto nesses artigos consubstancia o principio da res-
ponsabilidade do capitdo, na sua qualidade de preposto do trans-
portador (armador ou proprietirio do navio) .

Ratificam os mesmos dispositivos a norma constante do art.
529 do Cédigo Comercial, segundo a qual “o capitdo é responsa-
vel por tbdas as perdas e danos que por culpa sua, omissio ou
impericia sobrevierem ao navio ou a carga; sem prejuizo das
acOes criminais a que a sua malversagio ou dolo possa dar lugar
(art. 608).

No tocante ao art. 137, do Cédigo de Navegacio Comer-
cial, devemos acentuar que consigna regra tradicional, de que
nos dd noticia o direito espanhol, através de seu preceito que
ndo faculta aos terceiros acdo direta contra o capitio, admitindo-
lhes, entretanto, a a¢do contra o proprietirio do navio, que, por
sua vez, acionard o capitio (24). Assim, o capitdo responde pe-
rante o armador ou proprietario, e €ste perante 0Os terceiros.

Danjon, doutrinando sdbre o direito francés, ensina que o
capitio e os membros da tripulacdo, sendo os encarregados ou
mandatdrios do armador sdo responsdveis perante a pessoa déste,
com relacio ao cumprimento de seus deveres e exercicio de suas

(24) Diccionario de Dereche Privado, de Romero e Jiménez, pag. 602.
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funcGes, estando, em certos casos, obrigados, por seus atos, pe-
rante terceiros, com quem estabelecem contacto por motivo de
suas funcoes, sendo que, finalmente, por seus atos profissionais,
obrigam o seu armador ou proprietirio para com OS terceiros
interessados.

E acrescenta o emérito jurista que o servico da gente do mar,
pte em jogo uma série de responsabilidades: responsabilidades
dessa gente para com terceiros, responsabilidades essas que se
inspiram nos principios do direito comum, mas que, através de
certo ponto de vista, recebem do direito maritimo uma feigdo
especial (25).

Alids, essa responsabilidade do armador junto a terceiros,
resultante das faltas do capitdo e da tripulacio, é indispensdvel a
estabilidade das relacGes constantes dos negdécios maritimos, sen-
do um estimulo ac desenvolvimento das mesmas operacdes.

Realmente, a garantia constituida pela responsabilidade da
gente do mar é, na verdade, insuficiente, e, por certo, acarretaria
um retraimento dos terceiros nas suas relacfes maritimas, ndo
fo6sse a seguranca que a responsabilidade do armador ou pro-
prietirio do navio inspira.

Comentando a figura do capitio e o fundamento e alcance
de sua responsabilidade, declara Thaller que “o capitdo é pes-
soalmente responsivel pelas faltas que éle comete em prejuizo
do armador ou de terceiros” e acrescenta que a sua responsabili-
dade pelas faltas que pratica fora de suas functes de comandante
é aquela a que tdda pessoa estd obrigada.

Ensina, ainda, o insigne mestre que o capitido é responsdvel
pelo cumprimento da missd@o que lhe foi confiada e que essa res-
ponsabilidade de origem contratual lhe impoe o dever de levar
a bom térmo a expedicido, sendo que dela ndo se poderia exone-
rar completamente, porque o descumprimento de certas obriga-
coes suas constitui crime, sendo, por conseguinte, nula a conven-
¢io ajustada com objeto ilicito (art. 238 do Cédigo Comercial
Francés; art. 6, do Cédigo Civil (26).

Conforme a licio de Farina “‘a maioria das legislacoes ma-

(25) Obra citada, tomo II pag. 137-138.
(26) THALLER, obra citada, pig. 579, n° 711 pég. 581, n°. 735.
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ritimas estabelece o principio da responsabilidade do capitio na
execucao do contrato de transporte maritimo ou de fretamento,
salvo a prova de concorrer motivo de férca maior. Na jurispru-
déncia inglesa, a fOrca maior ndo é, em principio, causa de exo-
neracdo do transportador” (27).

E, se como revela Aguiar Dias, citando Gautier, “... o ca-
pitdo ndo é um preposto comum...” pois ndo é ... mdaquina
ininteligivel, mas ser independente”, (28) mais se firma a sua
responsabilidade, em razio mesmo dessa sua autonomia excep-
cional, expressa em prerrogativas especiais. Verdade que essas
prerrogativas ndo sao mais aquelas do direito antigo que o eri-
giam num verdadeiro agente comercial. Mas, muitas delas ainda
subsistem.

Com efeito, se goza o capitdo de excepcional liberdade no
seu poder de deliberar, em virtude mesmo da auséncia de uma
fiscalizacdo proxima, por parte do armador, mais avulta a sua
obrigacio de agir bem, vez que, em suas resolu¢des, encontra-se,
de certa maneira, desacompanhado.

E o que ocorre quando o capitio procede, sob sua responsa-
bilidade contra o que foi deliberado relativamente ao navio e a
carga, no exercicio da faculdade que lhe é conferida pelo art.
45 do Codigo de Navegacdo Comercial.

Capitdo de navio, “devemos entender aquéle a quem cabe
todo o cuidado déle” e “desde que contratado e investido de seu
pbsto, éle passa a ser o diretor técnico do navio e o gerente do
estabelecimento industrial, que neste se contém, sendo ainda “‘o
garante de tddas as suas faltas, mesmo leves, no exercicio de
suas atribuicdes e poderes, provenham elas de imprevidéncia ou
decorram da ignorincia de seu oficio, senio do incumprimento
das obrigactes impostas pelas leis, regulamentos ou usos do co-
mércio local”, conforme diz Waldemar Ferreira.

Estudando o contrato realizado entre o capitio e a tripula-
cdo, de um lado, e o armador ou proprietirio do navio, do ou-
tro, ensina o mesmo comercialista brasileiro que “sdo prepostos
dos proprietirios ou do armador o capitdo e a oficialidade, tanto

(27} Francisco Farifia, Derecho Comercial Maritimo, tomo I, pag. 244.
(28) Aguiar Dias, Clausula de N&o-Indenizar", 2a. ed,, pég. 153.
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quanto a tripulacdo do navio. Celebra-se entre éstes e aquéles,
intuitivamente, o contrato de preposicao mercantil” (29).

O nosso Codigo Comercial usou indistintamente as palavras
capitao e mesire, como concluimos do art. 496 do Cédigo Co-
mercial. Entretanto, o Regulamento para a Capitania dos Por-
tos no capitulo XXXVIII do titulo I (Arts. 355 e segs) e no ca-
pitulo XLII (art. 395 e segs), considera capitio o comandante
de navio empregado na navegacio de longo curso ou de grande
cabotagem; mestre o de navio usado no servico de pequena ca-
botagem; ji o térmo pairdo é usado para o capitio das embar-
cacoes de pesca e o de arrais para os que verificam a navegacgido
de porto.

Em face das consideraces expendidas a respeito do capitdo,
concluimos que, embora as suas atribuicbes e prerrogativas nido
sejam as mesmas que lhe assistiam nos tempos antigos, ainda as-
sim, ¢ éle, atualmente, a figura principal da armacdo. Sua posi-
¢io de destaque confere-lhe direitos, mas, também, lhe impde
obrigacoeu e responsabilidades muito sérias.

Com efeito, segundo verificimos do disposto no art| 529 do
Cédigo Comercial e nos arts. 37, 45, 50, 54 e 137, do Codigo de
Navegacio Comercial, sdo enormes as responsabilidades a que
estd sujeito o capitdo.

Mas, ndo sdo sOmente ésses codigos que regulam o assunto,
por isso que a Lei n° 2.180, de 5 de fevereiro de 1.954”, que
dispoe sObre o Tribunal Maritimo”, preceitua o seguinte:

Art. 13 — Compete ao Tribunal Maritimo:

I — julgar os acidentes e fatos de navegacio

a) definindo-lhes a natureza e determinando-lhes as causas,

circunstincias e extensio;

b) indicando os responsiveis e aplicando-lhes as penas es-

tabelecidas nesta lei”.

Art. 17 — Na apuracio da responsabilidade por fatos e aci-
dentes da navegacio, cabe ao Tribunal Maritimo investigar:

a) se o capitao, o pratico, o oficial de quarto, outros mem-

bros da tripulacdo ou quaisquer outras pessoas foram
os causadores por dolo ou culpa.

(29) Instituicoes de Direito Comercial, 4a. ed., vol. 4. pags. 145, 146, 161 « 160.
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Art. 21 — Nos processos instaurados perante o Tribunal
Maritimo em que houver crime ou contravencdo a punir, nem
esta nem aquéle impedem o julgamento do que for da sua com-
peténcia, mas finda a sua acdo, ou desde logo, sem prejuizo dela,
serdo remetidas, em traslado, as pecas necessarias a agdo da Jus-
tigﬂ"

Vemos, portanto, como ¢é severa a fiscalizagdo exercida sobre
a pessoa do capitio pelo Tribunal Maritimo, que pode, ainda,
de ac6rdo com o art. 124 da Lei n® 2.180, impor aquele e a ou-
tros tripulantes pena de suspensdo, ou de multa, ou ambas cumu-
[ativamente, “quando ficar provado que o acidente ou fato de
navegac¢do ocorreu”’, por motivo, dentre outros, de “érro de na-
vegacao” e até de pratica de que, geralmente, se deve omitir ou
omissao do que, geralmente, se deva praticar”.

Trata-se de uma lei relativamente recente, que considera
faltas do capitdo, ndo s6 as de cardter doloso, como também as
culposas (art. 17, @) e, até mesmo, os érros de navegacido, reco-
nhecidos excusiveis por alguns.

Por sua vez, o art. 61 do Cédigo de Navegacio Comercial,
ao estabelecer a responsabilidade do pil6to, nos casos em que,
culposamente ‘perder o navio ou lhe causar dano”, acrescenta
que essa responsabilidade ndo exclui a do capitdo.

W ok ok

Passemos, agora, a apreciar a barataria, desenvolvendo no-
vas nogoes a respeito de seu conceito, principalmente, no que se
refere ao Codigo de Navegacao Comercial.

Determina o art. 181 désse projeto que “Salvo convencio
em contririo o segurador do mavio niao responderd pelos danos
decorrentes:

a) DA BARATARIA DO CAPITAO OU TRIPULACAO.
Entende-se por barataria ato doloso praticado pelo capitdo ou tri-

pulaciao, do qual aconteca dano ao navio, ou a carga, ou a
ambos” .

Notimos, assim, que, no seguro do navio, o segurador nao
responde pelo risco proveniente de barataria, que, de acordo
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com o dispositivo citado, somente abrange os atos inquinados de
dolo, excluidas, portanto, as praticas culposas.

Observamos, entretanto, que o mencionado artigo, a seme-
lhanca do art. 711, n° 12, do Cédigo Comercial, admite que se-
gurado e segurador combinem, mediante convencido, deva a ba-
rataria constituir risco a cargo désse ultimo.

Assim, a expresssio ‘o segurador do navio ndo responderd”
estdi na mesma situa¢io da formula idéntica do art. 711, n° 12,
citado, aplicando-se as duas disposi¢hes 0 mesmo comentirio
formulado, quando da apreciagio daquele artigo do Cédigo Co-
mercial.

Vejamos, agora, o art. 195 do Cédigo de Navegagio Co-
mercial:

“0 segurador de mercadorias ndo responde, salvo cldusula
expressa em contririo, pelos danos decorrentes:

a) do vicio proprio, mia qualidade, de mau acondiciona-

mento das coisas seguras;

b) das despesas portudrias, ¢ da armazenagem, impostos,

taxas e multas;

d) das restricbes 4 importagio ou exportacio;

e) de diferencas e restricGes cambiais;

f ) dos casos das letras d e f do art. 181",

Ora, em ndo tendo o art. 195 incluido no rol dos motivos
excludentes da responsabilidade do segurador, a ocorréncia de
barataria, é evidente que o risco oriundo dessa causa estd a cargo
do segurador.

No tocante ao seguro de frete e ao seguro de lucro esperado,
estabelece o Codigo de Navegacdo Comercial:

“Art. 201 — Ao seguro de frete antecipado e pago em qual-
quer hipotese aplicam-se’:

a) no contrato de fretamento as regras do seguro de navio;

b) no contrato de transporte as regras do seguro de merca-

dorias;

Art. 205 — O seguro do lucro esperado seguird a sorte das
mercadorias respectivas’ .

Assim, os comentdrios expendidos em torno dos arts. 181 e
195, ajustam-se as situagSes previstas nos arts. 201 e 205.
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J4 tendo nés dado o conceito de barataria de acérdo com o
art. 712 do Cédigo Comercial, e art. 181 letra @ do Cédigo de
Navegacio Comercial, vamos aduzir novos elementos nesse to-
cante.

José Naufel, no “Novo Dicionério Juridico Brasileiro vol I,
pig. 267, define a barataria: Todo e qualquer ato de carater cri-
minoso ou contririo ao cumprimento do dever, praticado pelo
capitio no exercicio de seu emprégo, ou pela tripulagao, ou por
um e outra, conjuntamente, do qual aconteca dano grave ao na-
vio, 4 carga ou aos passageiros (arts. 712 C. Com. ).

Por sua vez, vemos em Bento de Faria (30), que a “rebel-
dia do capitio, definida pelo art. 712 (também chamada bara-
taria, ribaldia, ribaldaria, F. Borges, Dicc. Comm) da-se todas
as vézes que o capitio faz o que ndo devia ou deixou de fazer o
que lhe cumpria “Bédarride, “Dic. Com. Maritimo”, vol. 4°,
n® 1270 Vidari, “Corso di Diritto Commercial, vol. 7, pf:lg| 88”.

Compulsando o “Diccionario de Derecho Privado”, de Ro-
mero e Jiménez, vemos o seguinte: ‘A barataria ¢ um conceito ju-
ridico muito impreciso. Assim, uns autores, como Gay de Mon-
tell4 a definem num sentido muito amplo, incluindo nela todos
aquéles atos que produzem um dano e ndo sdo conseqiiéncia de
um acidente de mar. Qutros, entre €éles Onerol, focalizam a defi-
nicdo através de um ponto de vista penal, considerando a bara-
taria como todo ato punivel que importa num prejuizo grave ao
dono do navio ou ao carregador, praticado pelo chefe da tripu-
lacio da nave. O conceito espanhol de barataria ¢ amplo e, se-
gundo Garrigues, “abrange todo dano que provenha de um ato
ou omissdo do capitdo, seja por malicia ou dolo, seja por impe-
ricia, negligéncia ou descuido” (31).

Por acérdo de 20 de outubro de 1.906, o Supremo Tribunal
Federal decidiu que “é matéria controvertida se a impericia e
negligéncia entram no conceito de barataria” (32 e 33).

E j4 que falamos tanto sObre a natureza criminosa da bara-

(30) Direito Comercial Brasileiro, 2a. ed., pag. 552.
(31) Pag. 602.

(32) Ac. de 31.1.1903, Direito, vol. wvol. 91 pag. 356; e de 21.12.28, Revista de
Direito, vol.98, pag. 505.

(33) “Revista de Direito”, vol. 3, pig. 525.
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taria e a respeito de dolo e culpa, demos a palavra ao Ministro
Nelson Hungria, “A culpabilidade assume duas formas tnicas: o
dolo e a culpa (stricto sensu) Dolo é a vontade livre e conscien-
temente dirigida ao resultado antijuridico ou, pelo menos,
aceitando o risco de produzi-lo. Culpa, é a omissio da atencao,
cautela ou diligéncia normalmente empregadas para prever ou
evitar o resultado antijuridico. No dolo, acio (ou omissio) e
resultado sdo referiveis a vontade; na culpa, de regra, sbmente a
acdo (ou omissio) (34).

Exposto o conceito de dolo e culpa junto ao Direito Penal,
encaremos as mesmas situacoes perante o Direito Civil, nesses
ensinamentos de Clovis Bevildqua: “Tal como resulta dos térmos
do art. 159, ato ilicito é a violacio do direito ou o dano causa-
do a outrem por dolo ou culpa. Odolo consiste na intengdo de
ofender o direito ou prejudicar o patrimOnio por a¢do ou omis-
sao. A culpa é a negligéncia ou imprudéncia do agente, que de-
termina viola¢io de um dever preexistente. Se ésse dever se fun-
da em contrato a culpa é contratual, se no principio geral do di-
reito que manda respeitar a pessoa e os bens alheios, a culpa é
extra-contratual, ou aquiliana” (35).

Verificimos que ao Direito Civil o que interessa é a existén-
cia do ato ilicito, configure éle ato de dolo ou de culpa, pois a
responsabilidade civil de alguém consiste numa obrigacdo juri-
dica de ressarcir o dano que provocou.

Carvalho de Mendonca, pontificando a respeito da questio,
endossa no Direito Comercial os conceitos acima, ao declarar que
quem ndo executa ou ndo cumpre inteiramente a sua obrigacio,
responde por tddas as conseqiiéncias de seu inadimplemento,
uma vez que a culpa se traduz em todo ato, doloso ou culposo,
prejudicial ao direito de outrem (36) .

O nosso Coédigo Comercial faz virias referéncias a culpa
através das expresstes “negligéncia culpdvel” arts. 78 e 162;
“falta exata e fiel de execucdo de ordens e instrucdes”, art. 78;
“falta de diligéncias”, art. 94; omissdo, ou omissdo culpdvel,

(34) *“Comentérios ao Cédigo Pensl”, 2a. ed. vol. I, tomo II, péag. 109.
(35) Cébdigo Civil, 1a. ed. obs. 1 ao art. 159, pag. 344,
(36) ‘Tratado de Direito Comercial Braszileiro, 5a. ed., vol. I, la. parte pég. 329.
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arts. 99, 115, 162, e 243; “falta”, art. 197; “impericia”, art. 243.

Apresentadas essas explicacoes sobre dolo e culpa, ougamos
a licio dos doutrinadores que entendem que a barataria abrange
essas duas manifestacoes do ilicito.

Stoll Gongalves consigna: ‘““Chama-se barataria, ribaldia, ri-
balderia, ou rebeldia), do velho francés barat engano, fraude,
tdda e qualquer deliberagio extraordindria do capitdo ou agente
da tripulacdo, tomada sem justa causa, ou em contrdrio a lei e
as normas da navegacido ou qualquer falta, mesmo nao intencio-
nal, pelos mesmos praticada, em prejuizo do navio ou da carga
(37) .

Por sua vez, o Visconde de Cayru, José da Silva Lisboa, en-
sina, também, ‘“‘ainda que éste térmo barataria, segundo os Au-
tores Italianos, signifique, na sua etimologia, todo delito e preva-
ricacdo”, que o Mestre do Navio ou Embarca¢io, comete no
exercicio de seu ministério, e se restrinja unicamente aos fatos
que contém designio ilegal, contudo presentemente, segundo a in-
teligéncia mercantil, debaixo da generalidade de barataria com-
preende-se tanto o dolo, e fraude intencional, como a simples ne-
gligéncia, inchria, érro, imprudéncia e impericia do Mestre, e
gentes da Equipagem, de que resulte a perda total, ou parcial
do Navio e sua carga’ (38).

A prelecio de Carvalho Santos é no sentido de que “no caso
de infracio de qualquer das suas obrigactes ocorre o que pelo
nosso Codigo Comercial é denominado barataria ou rebeldia”
(3%).

Assinala Waldemar Ferreira a obrigacdo que compete ao
capitao de tomar as providéncias e cautelas no sentido de que
a expedicio maritima por éle comandada chegue a bom pbrio.

Acrescenta que “de sua vigilincia permanente e segura po-
dem resultar os melhores resultados. Por isso, ndo seja desaten-
to. Nem negligente; muito menos, ndo seja rebelde, infringindo
as obrigacoes que lhe incumbem. Nio consinta que se lhe possa
atribuir a pratica do que se tem havido como barataria do ca-

(37) “Do Seguro Mar*timo de Mercadorias” pag. 190.
(38) “Principios de Diretio Mercantil e Leis de Marinha, tomo II pag. 64.
(39) ‘Repertério Enciclopédico do Direito Brasileiro”, vol. 7, pag. 189.
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pitdio. J4 houve quem como tal houvesse o procedimento déste
quando faz o que ndo deve ou deixa de fazer o que lhe cumpre.
Esta isso previsto no art. 712",

E adotando o ponto de vista de Silva Costa, adverte de que
ndo se deve atribuir ao legislador a conviccdo de através désse
dispositivo do Cdédigo Comercial, considerar barataria somente
quando ocorrer crime por parte do capitdo ou da tripulagdo, pois
O que caracteriza a barataria é todo descumprimento das leis da
navegacdo e da guarda, que devem ser obedecidas pelos mencio-
nados agentes.

E continua sufragando a opinido de Silva Costa, segundo a
qual, a barataria abrange tdda espécie de fraude, de crime ou
delito cometido contra o proprietirio, afretador ou carregador”
e também t6da a negligéncia por mais leve que seja, cujo resul-
tado importe a indenizacdo do navio e carga”.

Faz, ainda, o mestre Waldemar Ferreira, recomendactes ao
capitio, no sentido de ser previdente, seguro e cuidadoso no cum-
primento de seus deveres regulamentares, para que se lhe ndo
possa imputar a pratica de barataria.

Cita, ainda, um acérddao de 2 de outubro de 1.952, do 1°
Grupo de Cimaras Civeis do Tribunal de Justica do Distrito Fe-
deral, “em caso expressivo de barataria” por negligéncia do ca-
pitdo, no qual, estd reconhecido que “como ensinava Ferreira
Borges, a barataria ou rebeldia do capitio, também, denominada
barataria, ribaldaria, sdo todas as prevaricacdes cometidas pelo
capitio ou pela tripulagio, e pode resultar, por exemplo, do se-
guinte: de ndo estar o navio bem estanque; de nio estarem bem
fechadas as escotilhas durante a viagem; de m4 estivacio e arru-
macao, do excesso de carga. Tudo isso se chama a negligéncia do
capitio (Diciondrio Juridico-Comercial”, pig. 62). Em outras
palavras a barataria existe tddas as vézes que o capitdo féz o que
ndo devia ou deixou de fazer o que devia (Bedarride, “Du Com-
merce Maritime”, vol. IV n°® 1.270 Vidari Corso, vol. VII, loc.
cit. Conf. Bento de Faria, “Cédigo Comercial Anotado”, vol. I
pag. 708 n° 737’ (40).

Alids, ésse acorddo faz alusdo a um aresto do Supremo Tri-

(40) “Instituicdes de Direito Comercial”, 4* ed., vol. 4, phgs. 147-149,
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bunal Federal, que considerou barataria uma situa¢do culposa
assemelhada ao caso julgado pelo Tribunal do Distrito Federal.

Invocando o art. 481 do Cdédigo Comercial que qualifica
como barataria fato desprovido de cardter criminoso, inclina-se
Sampaio Lacerda no sentido de que “atualmente a expressio ba-
rataria abrange nio s6 os fatos delituosos por dolo como também
os conseqiientes da impericia, imprudéncia ou negligéncia da
equipagem, embora De Courcy tenha sustentado ponto de vista
contrdrio” .

E reconhece que o capitio é responsivel por todos os aci-
dentes que atingirem o navio ou a carga, ressalvada, a ocorrén-
cia comprovada de caso fortuito ou férca maior, que ndo resulta
de sua negligéncia ou impericia prova essa dificil de ser produ-
zida, dadas as condigbes materiais de isolamento em que atua o
capitio (41).

Assevera Ripert que a doutrina moderna adota o entendi-
mento de que a barataria abrange t0das as faltas do capitio (42).

Versando a respeito da exoneracio da responsabilidade do
transportador, reza o art. 131 do Cédigo de Navegagio Comer-
cial:

“O transportador ndo responde pelas perdas ou danos decor-
rentes:

b) das culpas nduticas do capitdo, tripulagio, pilotos, ou
qualquer outra pessoa, encarregada da navegacdo, ou govérno
do navio”.

Por sua vez, dispde o art. 132 do referido cédigo:

“O transportador ndo responde pelas perdas ou danos decor-
rentes da fortuna do mar, de incéndio, fatos de guerra ou pira-
taria, tumultos e comogoes civis, ordem de autoridade de fato ou
de direito, sequestro, arresto e outras medidas judiciais, das me-
didas sanitdrias; das greves, lJock outs, e impedimentos de tra-
balho, gerais ou parciais, ou de qualquer outra causa que nio
seja devida a culpa, sua, ou de seus representantes ou prepostos.
O transportador que invocar a inculpabilidade deverd prova-la.
O transportador ndo responde pelas conseqiiéncias da mudanca

(#1) *“Curso de Direito Comercial Maritimo e Aeronfutico”, 2a. ed. pags. 153-154 e 96.
(42) Obra citada, vol. II pég. 966.
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da rota, no caso dos arts. 262 e 270 *(ésses dispositivos obrigam
O capitdo a “‘assistir o capitdo e tripulacio de navio em perigo
de mar”, e ao salvamento de pessoas em perigo do mar, ainda
que inimigos’ .

Vejamos, agora, em que consistem as culpas nauticas do ca-
pitio e da tripulagio.

Sdo aquelas cometidas no curso da viagem, ao contririo da
talta comercial, que se verifica, comumente, em terra ou nos
portos. Sdo os érros de navegacio em geral, isto é, os que prati-

cam ¢ capitdo e a tripulagdo por infracio ao seu dever de bem
conduzir o navio a bom porto, usando a diligéncia necesséria.

Verificamos, em conseqiiéncia, que as faltas nduricas refle-
tem culpa do capitdo e da tripulagio, por mais leves que sejam.

E, como entendemos que tédas as faltas do capitdo e da tri-
pulagdo, quer sejam dolosas, quer sejam culposas, constituem
barataria, bem assim que o transportador deve responder por
todos os danos acontecidos as coisas transportadas, somos porque
seja excluida do art. 131 a causa exonerativa constante da letra
b, tanto mais quanto o art. 328 do referido Cédigo, considera o
proprietario ou armador do navio responsiveis, mas sOmente
até a concorréncia do valor do navio, dos seus pertences, acesso-
rios e do frete: “n° 4 — pelas indenizactes devidas em razdo de
faltas nauticas cometidas na execucio de um contrato”.

Com efeito, ndo somente o artificio malicioso atentatorio da
lei e do direito de outrem (dolo) deve ser considerado barataria,
senio, também, a culpa (imprudencia, negligéncia e impericia),
numa omissdo indeliberada da diligéncia devida, por obrigac¢io
e por costume.

Estamos com Carvalho Santos, quando ensina “o que esti
tirmado na melhor doutrina é que, como conseqgiiéncia da impor-
tincia e delicadeza das suas atribuicbes, o capitio fica responsa-
vel pela culpa embora ligeira, que comete no exercicio de suas
funcdes” e “a diligéncia a que o capitdo fica obrigado é de ordem
superior, exatissima: tdda violagio, #inda que minima, dos deve-
res impostos pela lei”, pelo que “a responsabilidade do Capitio

= LORE
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ndo cessa sendo pela prova da ocorréncia de caso fortuito ou de
forca maior (43).

Pensamos que, embora tenha o nosso Codigo Comercial, na
letra ou texto do art. 712, considerado que sOmente constitui ba-
rataria a pratica criminosa, no seu art. 481, indicou uma situa-
cao culposa como barataria, e, sobretudo, nos arts. 497, 507, 529,
e 530, a semelhanca do que ocorre com o Coédigo de Navegacio
Comercial, nos arts. 37, 45, 50, 54, 61 e 137, ofereceu a contribui-
cao do direito positivo para que concluamos que o capitio deve
representar a cria¢io romana do “bonus pater familias”, deven-
do, assim, ser considerada barataria tddas as suas faltas, sendo-
Ihe, apenas, concedida a ressalva de produzir a prova da ocor-
réncia de forca maior, caso fortuito, ou fortuna de mar.

Realmente, se o capitio deve ser tdo probo, certo, prudente,

diligente e reto, é evidente que se lhe ndo tolera falta alguma,
ainda que culposa.

oW W

Sendo o capitio um representante ou preposto do transpor-
tador, vamos focalizar a atuacio deste em face do contrato de
transporte, além das noc¢oes ja aduzidas.

Registremos o conceito que a ésse contrato atribuem os ju-
ristas.

Malagarriga diz que o contrato de transporte por dgua ou
fretamento ¢ definido pelo Cédigo Argentino (art. 1.018) como
o contrato de arrendamento de um navio qualquer para o trans-
porte de mercadorias ou pessoas (44) .

No mesmo sentido, essas explicacoes de Waldemar Ferrei-
ra, “o contrato de transporte de mercadorias por dgua chama-se
de fretamento. E o contrato de aluguel do navio” (45), e de
Sampaio Lacerda:

“Fretamento, ja dissemos, é o contrato pelo qual alguém se

obriga, mediante o pagamento do frete, a transportar mer-

(43) Repertorio Enciclopédico do Direito Brasileiro. vol. VII, pag. 190.
(44) Cbra citada, pag. 57.
(45) Obra citada, pag. 206.
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cadorias de um pérto a outro determinado, a escolha do

corregador” (46) .

O contrato de transporte maritimo estd previsto no Cédigo
Comercial, pelo art. 566, e no Coédigo de Navegacio Comercial,
pelo art. 112, que o conceitua “pelo contrato de transporte ma-
ritimo, que se provara por escrito, o transportador se obriga, me-
diante paga, a conduziar em navio, ao lugar do destino, pessoas
ou mercadorias” .

Vemos, em conseqiiéncia, que a obrigacio precipua do trans-
portador consiste em conduzir as mercadorias objeto de contra-
to, incolumes, a bom porto.

No “Derecho Comercial” de Bolaffio, Rocco, Vivante e As-
quini, estd consignado que a entrega da carga ao destinatirio € o
ato terminal da obrigacdo geral do transporte, sendo o transporta-
dor por ela responsivel perante o destinatirio e carregador, se-
gundo os principios gerais da responsabilidade (47).

Francisco Farina esclarece que as atividades comerciais ma-
ritimas do navio determinam o conceito da responsabilidade do
proprietirio, subrogando-se no que poderia ser exigido civilmen-
te do capitio ou tripulantes, configurando, assim, a responsabi-
lidade que contrai o dono ou patrio pelos atos realizados por
seus prepostos (48) .

Examinando o assunto, assinala Daniel Danjon que “t6das
as leis maritima estrangeiras proclamam a responsabilidade do
armador. Algumas, como a lei belga de 1.879 (art. 7°), e os
c6digos holandés (art. 321), italiano (art. 491 e portugués (art.
492) reproduzem, mais ou menos, textualmente, a disposi¢cio de
nosso Codigo, (art. 216) e fazem alusdo ao proprietirio do na-
vio. Os codigos alemds (art. 485), finlandés (art. 17) e escandi-
navo (arts. 7° e 8°) atribuem a responsabilidade ao armador, e o
codigo espanhol (arts. 586 e 587) alude a um tempo ao proprie-
tario e ao armador” (49).

No direito espanhol, os terceiros ndo tém acgdo direta contra

(46) Obra citada, pag. 194.

(47) Traducio de Viterbo Santiago Melando, Buenos Aires, tomo 13, vol. II, pég. 15
n® 143.

(48) Obra citada, tomo I, pag. 106.

(49) Obra citada, tomo II, pag. 157.
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o capitio, mas podem dirigir-se contra o proprietirio do navio,
que, por sua vez, demandara o capitdo.

Em nosso Pais, incumbe ao transportador a obrigacio de
entregar a mercadoria embarcada no lugar do destino ou inde-
nizar seu proprietirio ou sub-rogado pelos desfalques ou avarias
que ela venha a sofrer, durante o transporte, sendo que os tribu-
nais nacionais se inclinam, no sentido de considerar como in-
subsistente ou ndo escrito o pactuado em contriario nas chamadas
clausulas de nio indenizar insertas nos respectivos conhecimen-
tos, sob o fundamento de que, contra a lei, ndo devem prevale-
cer quaisquer pressupostos derivados de mero acordo da vonta-
de das partes.

Desde muitos anos, vem sendo essa a orientacio do Supre-
mo Tribunal Federal que, por acérdio de 6.8.949, decidiu que
“as cldusulas restritivas de responsabilidades, além de ilegais
aberram do bom senso” (50).

Apbs chamar a atengdo para o art. 103 do Cédigo Comer-
cial, mediante o qual, durante o transporte, correm por conta do
condutor as perdas sofridas pelas mercadorias, invoca Waldemar
Ferreira um acordio de 1° de outubro de 1.945, da Primeira Ca-
mara Civil do Tribunal de Sdo Paulo, em que se decidiu respon-
der a emprésa de transporte fluvial pelo prejuizo de naufrdagio
provocado por imprudéncia na conducdo do barco. (51)

Com efeito, hd riscos proprios da expedi¢io maritima, re-
sultantes do meio em que a mesma se processa, representando,
condicbes naturais ao transporte por mar.

Essa a razdo por que, se os fatos causados pela natureza,
como as enchentes, os baixios, podem ser previstos, nio devem
ser considerados casos fortuitos ou de fér¢ca maior, quando hou-
ver a respectiva previsdo.

Entretanto, os transportadores, através da “negligence
clause”, tém procurado eximir-se das responsabilidades decor-
rentes daquelas causas, bem assim de outras com cirater de maior

(50) “Revista de Direito” deciso de 28.10.31, vol. 105 pag. 248, e ac. de 6.8.49,
‘“Revista Forense”, vol. 134, pag. 444, ¢ ac. de 5.12.50, que diz Torren-
cial essa jurisprudéncia Superior “Revista de Direito Mercantil vol. 4. pag. 128.
(51) Obra citada, vol. 4, pag. 161.
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gravidade constantes dos atos do capitdo e da tripula¢ao, com-
preendendo a barataria em geral.

A ésse proposito, nos comunica Francis Souvage, em co-
mentirio a Lei de 2 de abril de 1.936, que a histéria da nova le-
gislacio ¢é o resultado do esforco dos carregadores, a partir de
1.88G, contra os abusos das cldusulas de exoneracdo constantes
dos conhecimentos, notadamente a “‘neglicence-clause” (52).

Acrescenta, entio, que aquela lei {rancesa facultou ao trans-
portador apenas, a exoneracdo de responsabilidade com relagao
as faltas nduticas do capitdo e aos vicios ocultos do navio.

Josserand, pontificando sObre a responsabilidade do trans-
portador, emite seguro conceito, no sentido de que éle responde
perante o carregador, em virtude de obrigacio legal e objetiva,
“porque desencadeia forcas cuja direcio lhe cabe e cria riscos no
seu proprio interésse, razGes suficientes para que se lancem a seu
cargo as conseqiiéncias dai decorrentes sem que se torne preciso
averiguar se incidiu, ou ndo, em culpa, se praticou, ou nido, ato
ilicito, se infringiu, ou ndo, disposicGes de regulamento, se vio-
lou, ou nZo, um contrato”. (53);

Ao que nos parece, caracteriza-se, também, uma responsabi-
lidade em conseqiiéncia de fato de preposto, numa absorcdo evi-
dente da falta do capitdo pela do transportador.

No tocante a “neglicence-clause”, registramos que a mesma
estd sendo admitida, nos contratos de transportes, com enorme
amplitude, patrocinando o interésse do condutor.

Falando a respeito dessa cldusula, Aguiar Dias opina no
sentido de que a mesma s6 é limitada pela “nocdo de ordem pu-
blica”, compreendendo as diversas exigéncias quanto a validade
das convencdes. E diz que, no seu modo de entender, referida
clausula ndo atenta contra a ordem publica (54).

Sampaio Lacerda declara que ndo tem davida em adotar a
validade das cldusulas de irresponsabilidade, apesar de os arts.
519 e 529 do Cédigo Comercial determinarem ao capitio a obri-
gacdo de zelar pela guarda, conserva e bom acondicionamento

(52) “Manuel Pratique du Transport des Marchandises par Mer"”, Paris 1.955 pag. 8.

(53) *Les Transportes”, n® 864, apud Aguiar Dias, “Da Responsabilidade Civil, 3a. ed.,
217.

(54) *“Clausula de Néo-Indenizar”, 2a. ed., pag. 163.
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das mercadorias embarcadas, tanto mais quanto, para se bene-
ficiarem com aquelas clausulas, cobram os transportadores fretes
mais baixos.

E explica que ésses fretes modicos concorrem para a baixa
dos precos das mercadorias, facilitando os consumidores.

Quanto aos carregadores, diz Sampaio Lacerda que éles,
para se garantirem do que possa acontecer, ‘'descarregam O risco
assumido nos seguradores, que, por sua vez, criam, para casos
désses, taxas de prémios suplementares, a fim de atenderem a
possiveis eventualidades” (55), ndo tendo, assim prejuizo. Ou-
tros doutrinadores reconhecem valor relativo aquelas cldusulas
que, na sua opinido, ndo abrangem os casos de culpa grave do
transportador (56) .

) Cédigo de Navegacio Comercial, regulando a situagdo
do armador, dispoe, no seu art. 26 “E responsivel o armador
pela armacdo e expedi¢io do navio. O armador é comerciante” .

E, no seu art. 29: “"Os contratos de fretamento assim como
os de transporte de carga e passageiros sao firmados com o ar-
mador, que respondera pelo seu cumprimento”.

Fixou, portanto, ésse ultimo dispositivo a responsabilidade
do armador no que se refere aos contratos de fretamento, escla-
recendo, nos artigos, a seguir, que:

“Art. 127 — A responsabilidade do transportador comeca
desde 0 momento em que recebe a carga, e expede os reci-
bos provisdrios, até aquéles em que a entrega no destino,
ao pOrto, ou ao consignatario (arts. 141 a 144).

Art| 129 — As cldusulas tendentes a exonerar o transpos-
tador das responsabilidades pelas perdas ou danos as mer-
cadorias em violacdo aos deveres impostos por esta lei, ou

a limitar essa responsabilidade, sdo nulas e de nenhum
efeito.

Art. 130 — Considera-se clausula exonerativa aquela de-
terminante da transferéncia da indenizacio do seguro ao
transportador, ou outra semelhante”.

(55) Obra citada, pags. 220-221.

(56) Eduardo Espinola, “Bistema”, vol. II pags. 439 e segs; Henri & Leon Marzeand,
“Responsabilité Civile”, vol. III, n. 2556.
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Constatamos que o Cédigo de Navegacio Comercial ndo
permite as cldusulas de exoneracido da responsabilidade do trans-
portador, filiando-se, portanto, a melhor orientacio da doutrina.

A respeito do assunto, opinou René Savatier: “cette clause
exclusive de réparation ne couvre que la faute simples: en no
saurait permettre d’'immunizer la faute lorde ou Ie dol...” (57).

O art. 1° do Decreto n° 19.473, de 10.12.30, com as modi-
ficacoes do Decreto n° 19.754, de 13.3.31, invalida a cldusula res-
tritiva ou elidente da responsabilidade do transportador, constante
do conhecimento, tendo, assim, ésses decretos recebido a chancela
do Cédigo de Navegagdo Comercial (58), que, nesse tocante, sO
merece aplausos.

Os que defendem a validade da “negligence-clause”, justi-
cam-na com a necessidade do comércio maritimo e com 0s prin-
cipios da economia politica, ensejadores do ajuste exonerador,
que, por sua vez, traduz a autonomia da vontade e a liberdade
de contratar.

Essa cldusula teve grande repercussio apds o julgado de
1.869, da Corte francesa, no processo em que o advogado de
Raynal funcionou, defendendo-a com grande entusiasmo.

Entendemos, entretanto, que a prépria ocorréncia do dano
a demandar ressarcimento por parte do responsdvel, o interésse
econdmico do comércio, o costume e os principios de ordem pi-
blica. se erigem em razdes suficientes da proibi¢do daquela cldu-

sula.
% % %

Dispoe o art. 166 do Cédigo de Navegacio Comercial que
“o contrato de seguro maritimo obedecerd a lei civil — (Cédigo
Civil, arts. 1.432 a 1.465) em tudo quanto ndo estiver regulado
neste capitulo”.

Estabelece, também, no art. 167 que "o segurador indeni-
zard ao segurado o prejuizo resultante dos riscos de navegacio
assumidos, bem como os riscos de terra e de dgua interiores que
déles sejam conseqiiéncia imediata” .

(57) *“Traité de La Respcnsabilité Civile”, vol. II, péag. 249.
(58) No mesmo sentido dispde o art. 12 do Decreto n°. 2.681, de 7.12.1912, sbbre
a responsabilidade civil das estradas de lerro.
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O art. 1.432 do Cédigo Civil, conceituando o contrato de
seguro, inspirou-se nessa defini¢do oferecida por Lyon-Caem et
Renault:: “aquéle pelo qual uma pessoa (segurador) se obriga,
mediante um prémio, indenizar uma outra (segurado) do pre-
juizo que esta venha a sofrer, em virtude da realizagdo de riscos
determinados”.

Vivante diz: “o seguro é um contrato pelo qual, mediante
um prémio préviamente fixado, uma emprésa que explora ésse
género de comércio, assume os riscos de outrem” .

Por sua vez, Silva Lisboa define-o como “um contrato, uma
convencio de azar, pelo qual tomando alguém a seu cargo, por
préco certo, o risco de alguma coisa que esti em comercio, e €
exposta a navegacdo, se obriga a indenizar a quem o requer, e
nela tem interésse, do real valor as perdas acontecidas por for-

tuna de mar, conforme as justas condi¢oes em que se acorda-
rem’ (59).

Oferecendo o conceito de barataria junto ao Codigo de Na-
vegacio Comercial, citamos o art. 181 letra 4 désse projeto, que
exonera o segurador, no seguro do navio, de responder pelo risco
de barataria.

Salientamos que, de acérdo com o dispositivo mencionado,
a barataria somente abrange os atos viciados por dolo, excluidas,
assim, as ocorréncias culposas.

Acentuamos, também, que, ndo tendo o art. 195, no seguro
de mercadorias, feito a inclusio da barataria nas causas exclu-
dentes da responsabilidade do segurador, era intuitivo que o ris-
co decorrente désse motivo estava a cargo déste contratante.

No tocante a exoneracdo de responsabilidade do segurador
do navio, por motivo de barataria, reputamos razodvel, mesmo
porque ndo ¢ de hoje que os seguradores temem o conluio do ar-
mador ou proprietdrio, na qualidade de segurado, com o capitio
e a tripulacio do mesmo, no sentido da provocagdo do sinistro a
embarcacio, objetivando o recebimento da indenizacio.

Assim ¢ que, considerando essa possibilidade, jd o “Guidon de
la Mer”, no capitulo XV, art. 4°, dispunha da mesma maneira.

(59) Apud Stoll Goncalves, péags. 32-33.
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Por outro lado, estd em muito acérto a orientagio do Codi-
go de Navegacio Commercial, por te- atribuido o risco oriundo
da barataria ao segurador, no seguro de mercadorias. Alias, con-
forme j4 salientamos no presente trabalho, o “Guidon de la Mer”,
nesse ponto, determinava que ésse risco deveria ser garantido, de
uma maneira subsididria, pelos seguradores de mercadorias que
poderiam ser acionados pelos carregadores, apds serem discutidos
os bens do armador.

A justeza dessa atribuigio de responsabilidade ao segura-
dor ¢ manifesta, por isso que, numa ocorréncia de barataria, nao
poderia ter o segurado que, na maioria dos casos, fica em terra
e nem conhece capitdo ou a tripulacdo, interferéncia alguma.

Muito diferente é o seguro de navio, no qual, o armador ou
proprietirio figura como segurado, tendo grande asceadéncia,
sobretudo, de cardter econémico, sdbre o capitdo e os tripulantes,
seus prepostos, podendo até consideri-los um prolongamento de
sua personalidade. :

Reputamos, todavia, que o art. 181 do Cédigo de Navega-
¢io defende um conceito que ndo merece aceitacdo, qual o de
entender que somente os atos dolosos é que caracterizam a bara-
taria, vez que as praticas culposas também sio compreendidas
por aquéle género.

Efetivamente, a tendéncia da doutrina, segundo nos ensina
Orlando Gomes, se orienta no sentido do alargamento da nogdo
da culpa, como podemos concluir dos expedientes de sua pre-
suncio legal, com o escopo de ressarcimento (60) .

E, como é sabido, configura o risco a condicdo fundamental
do contrato de seguro, tanto assim que o art. 667, n° 4, do Cédi-
go Comercial, fulmina de nulidade o seguro cujo objeto nio
chega a por-se em risco. De fato, sem risco, inexiste seguro.

O risco é a possibilidade de dano ou prejuizo de que deseja
isentar-se o segurado, tendo sido considerado por Julien Bonne-
case todo acontecimento ou todo o fato, inerente a navegaciao
maritima e suscetivel de causar dano a expedicio por mar (61).

Logo, procede inteiramente a ampliacio do conceito da ba-

(60) “A Crise do Direito” colecio Philadelpho Azevedo, vol. 2, pag. 178.
(61) *“Traité de Droit Commercial Maritime"”, Paris, 1.928, pag. 611, ns. 641 e 642.
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rataria, para envolver a culpa, bem assim, considerando a grande
possibilidade de sua verificacdo ndo intencional, na navegacdo
mercante, deve ser o risco dela proveniente descarregado sObre
o segurador.

Versando sObre o risco, explana Tullio Ascarelli que “é um
elemento constante de nossa vida e de qualquer atividade huma-
na...”, sendo "'uma caracteristica do mundo moderno e ter cons-
titaido um mecanismo juridico para eliminar, ou, pelo menos,
reduzir, as conseqiiéncias danosas désses acontecimentos...”
acrescentando, ainda, que os riscos que primeiro demandaram
a elaboracio daquele mecanismo juridico foram os do transporte
maritimo.

Continua o eminente professor, dizendo que, no contrato de
seguro, se verifica a transferéncia das consequiéncias prejudiciais
do sinistro, mediante o pagamento de um prémio, constituindo o
risco um novo objeto de contrato, diferente dos objetos contra-
tuais do direito tradicional.

LI conclui, esclarecendo que o risco ndo é sendo uma proba-
bilidade, criando o contrato de seguro a novidade de erigir tal
probabilidade em objeto de contrato (62) .

Umberto Pipia nos dd noticia de que, no direito italiano, a
tendéncia é no sentido de uma legislacio que venha a determi-
nar que os riscos de barataria devem ficar a cargo do segurador,
o que pode ser convencionado desde que seja ressalvado o con-
cluio do armador com o capitdo e tripulantes. (63).

Danjon, apds, advertir-nos de que o temor de uma combi-
nacdo fraudulenta entre os segurados e os capities, como motivo
de exoneracdo do segurador néo é suficiente para justificar a res-
tricio exonerativa pela lei ao efeito natural do contrato de segu-
ro, nos comunica que as apolices francesas de seguros maritimos,
quer sObre cascos, quer sObre mercadorias (art. 1°) declaram os
seguradores responsaveis pela barataria do patrdio. No mesmo
sentido, as apoélices italianas.

E, adianta-nos o mesmo comercialista que aquela regra da
lei francesa, exonerativa da responsabilidade do segurador, por

(62) “Panorama del Derecho Comercial” 1.949, pags. 117 « 118.
(63) Obra citada, pag. 184.
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motivo de barataria, sofreu ama derrogacio bastante curiosa,
qual a de ter a lei de 29 de dezembro de 1.905, que reorganizou
a Caixa Nacional de Previdéncia dos Marinheiros franceses,
determinado que os armadores e proprietirios de navio ficariam
livres da responsabilidade civil pelas faltas do capitio ou da tri-
pulacio (arts. 11 parag 2°) porque sua responsabilidade estava
garantida pela Caixa de Previdéncia, que desempenha o papel de
seguro mutuo entre os armadores e os marinheiros; o que, se-
gundo aquéle comercialista, importa, no ponto de vista especial,
de que os riscos estdo cobertos de pleno direito pelo seguro (64).

Podemos acrescentar que, em quase todos os contratos mo-
dernos, é a barataria um risco normalmente assumido e que,
desde 1.779, a apdlice de Lloyd’s incluia a barataria entre os ris-
cos de segurador.

Vivante pondera que a exclusio da barataria ndo tem mais
justificativa, sobretudo, no seguro sObre faculdades.

Por tbdas essas razdes, nio temos duvida em formular en-
comios ao Codigo de Navegacio Comercial, por ter, no seguro
de mercadorias, atribuido ao segurador o risco proveniente de
barataria.

CONCLUSOES
CONVENIENCIA DE OUTRA ORIENTACAO

I — Na legislacdo estrangeira, a barataria é um conceito
impreciso, sendo que alguns paises a consideram os
atos dolosos e culposos do capitio ou tripulantes,
em prejuizo do navio, ou carga, ou de ambos; e ou-
tros restringem o seu conceito as praticas dolosas
daqueles agentes.

II — No tocante a responsabilidade pelo risco oriundo de
barataria, algumas legislacOes estrangeiras a atri-
buem ao segurador, outras o exoneram dessa obri-

gagio.

(64) Obra citada, tomo 4, pégs. 303, 306-307.
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Il — Nosso Codigo Comercial, no art. 712, conceitua ba-
rataria os atos do capitdo, inquinados de dolo, preju-
dicando o navio, ou a carga, ou ambos.

Mas, ésse Codigo, no art. 481, indica uma situa-
¢do culposa como barataria, tendo nos arts. 497, 507,
519, 529 e 530, oferecido a contribuicio do direito
positivo para que concluamos que, devendo ser o ca-
pitio o “bonus pater familias” dos romanos, tOdas as
suas faltas, incluidas as culposas, podem ser interpre-
tadas como barataria, de conformidade com o mesmo
Codigo, sendo-lhe ressalvada, apenas, a prova de for-
¢a maior ou de caso fortuito. O art. 711, n°® 12, li-
bera o segurador do risco de barataria.

IV — O Cdédigo de Navegacdo Comercial, no art. 181, le-
tra a, reconhece como barataria o ato doloso do ca-
pitdo ou dos tripulantes, “do qual aconteca dano ao
navio, ou a carga, ou a ambos’”’, nao admitindo, as-
sim, como tal, o ato culposo e isentando o segurador
do risco dela decorrente, no seguro de navio.

Entretanto, por intermédio dos arts. 37, 45, 50,
54, 61 e 137, enseja o entendimento de, na confor-
midade de sua orientacdo, serem, também, incluidos
no conceito de barataria os atos culposos.

V — A inexisténcia de alcance pratico da distingdo entre
dolo e culpa, para efeito dos contratos de transpor-
te e de seguro maritimos, a possibilidade indeniza-
téria constante dos referidos contratos, a disposicdo
de nosso Codigo Penal, art. 261, parag. 3°, adotan-
do como crime atentatério “contra a seguranca de
transporte maritimo, fluvial ou aéreo”, uma moda-
lidade culposa de barataria, bem assim a nova ten-
déncia da doutrina, no sentido da ampliacio do
conceito de culpa, com enorme objetivo ressarcit6-
rio, — justificam outra orientacio ao Cédigo de Na-
vegacio Comercial, para o fim de ser aceito o con-
ceito de barataria como género de que facam parte
o dolo e a culpa do capitdo, ou dos tripulantes.
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VI — No contrato de seguro, deve ser dada a maior am-
plitude possivel a sua finalidade natural, constante
do dever de indenizar, assistindo ao segurador o di-
reito a sub-rogacio contra o transportador (arts.
728 do Cdédigo Comercial e 224 do Codigo de Na-
vegacio Comercial), em decorréncia da obrigacio
déste de ressarcir os prejuizos sofridos pela carga,
obrigacdo essa a que corresponde o direito que lhe
assiste de demandar o capitdo ou tripulantes, exi-
gindo-lhes indenizacio por motivo de barataria,
compreendendo esta as espécies representadas pelo
dolo e pela culpa.

VII — Entendemos, também, deva ser excluida do Codigo
de Navegacio Comercial, a causa elidente da respon-
sabilidade do transportador, representada pelas cul-
pas nauticas do capitdo, ou dos tripulantes, constante
da letra b do art. 131 do referido projeto.

VIII — Inspira-se o Codigo de Navegacio Comercial nos
melhores principios de Direito, ao vedar as clausu-
las exonerativas de responsabilidade do transporta-
dor, no contrato de transporte maritimo, bem assim
por outorgar ao segurador a obrigacdo de responder
pelos riscos de barataria, no seguro de mercadorias.
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