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Resumo

Para analisar profundamente as principais hipoteses de
responsabilizagdo civil do transportador aéreo quanto aos passageiros e suas
bagagens, esse estudo (1) diferenciou a responsabilidade civil subjetiva da
objetiva; (ii) analisou de forma profunda os diplomas legais que
regulamentam a responsabilidade civil do transportador aéreo, bem como o
didlogo entre os mesmos, nas mais diversas situagdes; (iii) delineou os
principais casos de responsabilizagdo civil do transportador aéreo quanto
aos passageiros € suas bagagens, a saber: overbooking, atraso de vdo, perda,
extravio, danificacdo e avaria de bagagem; e (iv) definiu o que sdo
excludentes de responsabilidade civil, e quais sdo as causas mais comuns

que excluem a responsabilidade civil do transportador aéreo.
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material. Excludentes de responsabilidade.
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STJ — Superior Tribunal de Justiga.

TAC/SP — Tribunal de Algada de Sao Paulo.

TJ/MG - Tribunal de Justica do Estado de Minas Gerais.
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1. Introducéo

Desde os primérdios o homem buscava maneiras de vencer a
gravidade e voar. E de conhecimento comum a histéria da mitologia grega
de Icaro, filho de Dédalo'. Dédalo criou o labirinto que aprisionou o
monstro Minotauro, a pedido do rei Minos, de Creta. Porém, ao ajudar a
filha de Minos a fugir, Dédalo provocou a ira do rei, que como vinganga,
ordenou que Dédalo e fcaro fossem jogados no labirinto do minotauro.
Como Minos controlava mar e terra, Dédalo sabia que a tinica forma de sair

do labirinto seria pelo ar.

Dédalo colocou seu plano em pratica, construindo asas com penas de
aves amarradas e fixadas com cera. Equipou seu filho € o ensinou a voar,
advertindo-o de que ndo deveria voar proximo ao Sol, pois o calor poderia
derreter a cera que colava as penas. Assim, ambos algaram vdo e sairam do
labirinto. Icaro esqueceu o conselho do pai e deslumbrado com a beleza do
Sol, voou em sua direcdo. A cera de suas asas derreteu e Icaro caiu no mar.
Lamentando suas habilidades, Dédalo enterrou Icaro numa ilha. Chegou a
Sicilia em seguranga, e deixou suas asas como oferenda em um templo em

que construiu para Apolo.

No decorrer da historia, muitos foram os inventos que fracassaram,
até 23 de outubro de 1906, dia em que o brasileiro Alberto Santos Dumont
voou cerca de 60 (sesssenta) metros em um avido®, a uma altura de dois a
trés metros com seu 14-Bis, no Campo de Bagatelle, em Paris.
Posteriormente repetiu o feito diante de uma multidao de testemunhas. O
voo do 14-Bis ¢ considerado um marco na histéria da humanidade, pois foi
a primeira demonstra¢do publica de um veiculo levantando voo por seus

proprios meios, sem precisar ser catapultado. Por conta dessa e de outras

! Disponivel em <http://pt.wikipedia.org/wiki/%C3%8Dcaro> . Acesso em 02 jun. 2007.
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proezas, Alberto Santos Dumont ficou conhecido mundialmente como o Pai

da Aviagao.

Apo6s um pequeno intervalo de 28 (vinte e oito) anos na Histéria, um
americano chamado Howard Hugues, conhecido por ser herdeiro de uma
polpuda heranca e apaixonado pelas industrias de cinema e aviacdo
despontou no cendrio mundial. Em 1934, Hughes voou em um Boeing a
296 km/h, ganhando o seu primeiro titulo de velocidade e recebendo outros
posteriormente. Em 1935, Hughes fundou a Hughes Aircraft Company,
tendo em 1937 viajado de Los Angeles até Nova Jersey em 7 horas e 28

minutos, um verdadeiro feito para a época.

Ainda em 1937, Hughes € eleito o melhor aviador do mundo ao
conquistar o Harmon International Trophy e recebe honras do Presidente
Roosevelt. No ano seguinte, Hughes chocalhou o planeta ao dar a volta ao
mundo em 3 dias, 19 horas e 17 minutos. Howard Hughes estava no auge
de sua popularidade e ficou conhecido mundialmente como “o Aviador”.
Durante a 2* Guerra Mundial o império de Hughes entrou em decadéncia,
por conta da demora na construgdo de um gigantesco avido de tropa e de
carga conhecido por "Spruce Goose", que s6 foi completado depois da

guerra acabar.

Finda a 2* Guerra Mundial, a induastria da aviacdo foi direcionada
para a aviagdo civil, fazendo com que o transporte aéreo civil evoluisse, se
tornando mais répido e seguro. Esses avangos realizaram os desejos da
sociedade de consumo vigente em nossos tempos. E claro que existiam
problemas, mas esses eram poucos € facilmente contornaveis. Assim, tudo
corria relativamente bem até o dia 11 de setembro de 2001, quando

terroristas driblaram o sistema de seguranga de companhias aéreas e

? Alguns paises considerarem os Irmios Wright como os inventores do avidio, por uma decolagem
feita em 1903.
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derrubaram avides no World Trade Center e no Pentagono, simbolos da
cultura americana. Esses atentados mudaram para sempre a rotina de
seguranga das companhias aéreas, fazendo com passageiros estivessem

mais expostos a atrasos, revistas e danificacdes de bagagem, em prol da

seguranga.

Tendo em vista a evolugdo histérica da aviagdo civil, o presente
estudo visa analisar as principais hipdteses de responsabilizagdo civil da
companhia aérea quanto aos passageiros e suas bagagens, observando assim
(i) as modalidades de responsabilidade civil existentes; (ii) o didlogo dos
diplomas legais que regulam o transporte aéreo; e (iii) recorrentes causas de

exclusdo de responsabilidade civil do transportador aéreo.



2. Nogdes essenciais: responsabilidade civil subjetiva e

objetiva

Antes de tudo, ¢ preciso explicitar que ndo é o propdsito desta
monografia de conclusdo de curso tragar um histérico da responsabilidade
civil em suas modalidades, nem investigar com profundidade os conceitos
principais que envolvem esse instituto. No entanto, € preciso trazer aqui
algumas nogdes sobre o tema para facilitar a compreensdo a respeito das
hipoteses corriqueiras de responsabilidade civil da companhia aérea no

transporte de pessoas € bagagens, a luz da crise no setor de aviagdo civil.

Preliminarmente, dar-se-4 exame aos elementos comuns da
responsabilidade civil subjetiva e objetiva. Mais adiante serd feita uma
diferenciagdo mais especifica sobre as duas modalidades existentes de
responsabilizagdo civil em nosso ordenamento juridico, para que o leitor
possa entender o porqué da aplicagdo da responsabilidade objetiva as

companhias aéreas, em suas relagdes contratuais no transporte de pessoas e

bagagens.
a. Elementos comuns
a.1. Atoilicito

Humberto Theodoro Junior’ ensina que “quando, no universo dos
fatos juridicos, se cogita do ato ilicito, duas idéias se apresentam
conjugadas: o comportamento humano e a contraposi¢do ao ordenamento
juridico. Por comportamento humano tem-se todo fendmeno gerado no

meio social pela vontade. Estando a convivéncia social organizada pelo

3 THEODORO JUNIOR, Humberto. Comentdrios ao Novo Codigo Civil. Rio de Janeiro: Forense,
2003. p. 17.
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direito, licito € todo comportamento humano que se harmoniza com suas
normas, € ilicito todo aquele que se mostra ofensivo a alguma regra

juridica”.

J4 André Uchda Cavalcanti®, ao refletir sobre o mesmo tema, se
aprofunda no exame das motivagdes do comportamento humano, e aduz
que “o homem, como ser gregario que €, necessita compatibilizar seus
anseios pessoais, tendentes ao exercicio da sua mais absoluta liberdade,
com os interesses da coletividade em que se agrega. Essa compatibilidade é
feita mediante diversas regras de convivéncia, ditadas pela religido, pelo
direito, por convengdes profissionais, por regulamentos internos das

empresas € assim por diante”.

Assim, o Estado, por meio do ordenamento juridico vigente - que
materializa os conceitos moralmente aceitos pela sociedade - possui como
objetivo estabelecer uma convivéncia pacifica entre os individuos. Dessa
forma, encontram-se positivados na legislagdo os atos licitos e ilicitos.

Explica-se.

Todas as condutas humanas que estdo em conformidade com a
legislagdo estatal sdo consideradas licitas, configurando atos licitos. Nessa
perspectiva, de acordo com o principio da reserva legal, o Estado ndo pode
penalizar um individuo que tenha atuado conforme o ordenamento juridico
por ele criado. Porém, caso um individuo contrarie uma norma ditada pelo

Estado ou realize conduta tipica do CP, tera ele cometido um ato ilicito.

Silvio Rodrigues’ explica que “no caso do ilicito civil, ao contrario, o

interesse diretamente lesado, em vez de ser o interesse publico, € o privado.

* CAVALCANTI, André Uchda. Responsabilidade Civil do Transportador Aéreo. Rio de Janeiro:

Renovar, 2002. p. 17.
> RODRIGUES, Silvio. Direito Civil: Responsabilidade Civil. 19* ed. Sdo Paulo: Saraiva, 2002. p.

7.
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O ato do agente pode ndo ter infringido norma de ordem publica; ndo
obstante, como seu procedimento causou dano a alguma pessoa, o causador
do dano deve repara-lo. A reagcdo da sociedade ¢ representada pela
indenizagdo a ser exigida pela vitima do agente causador do dano. Todavia,
como a matéria € de interesse apenas do prejudicado, se este se resignar a
sofrer prejuizo e se mantiver inerte, nenhuma conseqiiéncia advira para o

agente causador do dano”.

Nesse ponto faz-se mister destacar que os atos ilicitos também
podem ocorrer devido a violagdes contratuais. Assim, sdo fontes originarias

das obrigagdes a lei, o contrato e a declarago unilateral de vontade®.

O ato ilicito esta disciplinado no artigo 186 do CC que dispde que
“Aquele que, por ato ou omissdo voluntaria, negligéncia ou imprudéncia,
violar direito e causar dano a outrem, ainda que exclusivamente moral,
comete ato ilicito”. O artigo 186 incorporou o artigo 159 do CC16, e faz do

ato ilicito um dos pilares fundamentais para a responsabilizagdo civil.

Isso porque, como sera visto com mais detalhes, na responsabilidade
objetiva a atividade que gerou o dano pode ser licita, desde que cause
perigo a outrem, de modo que aquele que a exerce, por ter obrigagdo de
velar para que dela ndo resulte prejuizo, terd o dever ressarcitorio, pelo
simples implemento do nexo causal. A vitima devera pura e simplesmente

demonstrar o nexo de causalidade entre o dano e a agdo que o produziu.’.

a. 2. Dano

6 y1 +
Ibid. p.25.
" DINIZ, Maria Helena. Direito Civil Brasileiro — Responsabilidade Civil. 17* ed. S3o Paulo:

Saraiva, 2003. p. 53.
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Como bem ensina Silvio de Salvo Venosag, “dano consiste no
prejuizo sofrido pelo agente. Pode ser individual ou coletivo, moral ou
material, ou melhor, econdmico e ndo econdmico. A nogdo de dano sempre
foi objeto de muita controvérsia. Contudo, pode-se afirmar que dano é
sinénimo de prejuizo. Nem sempre a transgressdo de uma norma ocasiona
dano. Somente haverd possibilidade de indenizagdo, como regra, se o ato

ilicito ocasionar dano”.

Cumpre aqui fazer uma distingdo basica entre os danos materiais e
morais. Os danos materiais sdo aqueles suscetiveis de avaliacdo pecuniaria,
podendo ser reparados por reposi¢io em dinheiro’. Além disso, os danos
materiais se dividem em dois diferentes tipos: (i) dano emergente; ¢ (ii)

lucro cessante.

Dano emergente ¢ o efetivo prejuizo, a diminui¢do patrimonial
sofrida pela vitima. E por exemplo, o que o dono do veiculo danificado por
outrem desembolsa para consertd-lo. Representa, pois, a diferenga entre o
patrimOnio que a vitima tinha antes do ato ilicito e 0o que passou a ter

depois'®.

J& o lucro cessante corresponde ao que o individuo que sofreu o ato
ilicito deixou de lucrar, de acordo com a redagdo do artigo 402 do CC, que
dispoe: “Salvo as excegOes previstas em lei, as perdas e danos devidas ao

credor abrangem, além do que ele efetivamente perdeu, o que

razoavelmente deixou de lucrar” (grifou-se).

Como visto, o dano ou interesse deve ser atual e certo, pois, sem

dano, ndo ha como haver a responsabiliza¢do civil. Porém, os novos

8 VENOSA, Silvio de Salvo. Direito Civil — Responsabilidade Civil. 4*ed. Sdo Paulo: Editora
Atlas, 2004. p. 33.
° Ibid. p. 36.
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contornos da doutrina e jurisprudéncia vém admitindo a responsabilidade
civil por perda de uma chance, que se caracteriza pela incerteza de um dano.
Atualmente, a corrente doutrindria dominante configura a perda de uma
chance como uma terceira modalidade dos danos materiais, vez que a

mesma nao se enquadra nem nos danos emergentes, nem nos lucros

cessantes.

A titulo de exemplificacdo dessa corrente doutrinaria dominante,
Caio Mario da Silva Pereira'' ensina que “¢ claro, ento, que, se a acao se
fundar em mero dano hipotético, ndo cabe reparagdo. Mas esta sera devida
se se considerar, dentro da idéia da perda de oportunidade (perte d une

chance) e puder situar-se na certeza do dano” .

Passa-se agora ao estudo dos danos morais. Na ligdo de Aguiar
Dias 2, “quando ao dano ndo correspondem as caracteristicas do dano
patrimonial, dizemos que estamos em presenga do dano moral. A distingao,
ao contrario do que parece, ndo decorre da natureza do direito, bem ou
interesse lesado, mas do efeito da lesdo, do carater de sua repercussdo sobre
o lesado. De forma que tanto € possivel ocorrer dano patrimonial em
conseqiiéncia da lesdo a um bem ndo patrimonial como dano moral em

resultado de ofensa a bem material”.

Com a entrada em vigor da CF 88, o artigo 5°, inciso X, ganhou
nova redacdo para determinar que “sdo invioldveis a intimidade, a vida

privada, a honra e a imagem das pessoas, assegurado o direito_a

indenizacio pelo dano material ou moral decorrente da sua violacio”

(grifou-se). Apesar da doutrina dominante ja admitir a existéncia de danos

morais antes da entrada em vigor desse dispositivo constitucional, a

' GONCALVES, Carlos Roberto. Comentdrios ao Cédigo Civil: parte especial: direito das
obrigagdes, volume 11 (arts. 927 a 965). Sdo Paulo: Saraiva, 2003. p. 322.
"'PEREIRA, Caio Mario da Silva. Responsabilidade civil. 9° ed. Rio de Janeiro: Forense, 1999. p.

45.
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jurisprudéncia ainda oferecia alguma resisténcia ao instituto. No entanto,
depois de positivado constitucionalmente o direito aos danos morais, ndo
havia mais o que se discutir: o instituto dos danos morais havia se

incorporado definitivamente no ordenamento juridico brasileiro.

Talvez a grande resisténcia de tempos passados a responsabilizacdo
civil por danos morais fosse devido ao fato de que eles sdo muito dificeis de
serem analisados, quantificados, arbitrados. Quanto vale o dano moral pelo
sofrimento resultante da morte de um ente querido? Quanto vale o dano

moral pela inscri¢do indevida em cadastro de maus pagadores?

Silvio de Salvo Venosa'’ explica com maestria os contornos do

instituto dos danos morais, € como é complicada a sua quantificagao:

“Dano moral € o prejuizo que afeta o animo psiquico, moral e intelectual da
vitima. Nesse campo, o prejuizo transita pelo imponderavel, dai por que
aumentam as dificuldades de se estabelecer a justa recompensa pelo dano. Em
muitas situagdes, cuida-se de indenizar o inefavel. Ndo ¢ também qualquer
dissabor comezinho da vida que pode acarretar a indenizag¢do. Aqui também &
importante o critério objetivo do homem médio, o bonus pater familias: ndo se
levard em conta o psiquismo do homem excessivamente sensivel, que se aborrece
com fatos diuturnos da vida, nem o homem de pouca ou nenhuma sensibilidade,
capaz de resistir sempre as rudezas do destino. Nesse campo, ndo ha formulas
seguras para auxiliar o juiz. Cabe ao magistrado sentir em cada caso o pulsar da
sociedade que o cerca. O sofrimento como contraposigéo reflexa da alegria é uma
constante do comportamento humano universal. O protesto indevido de um
cheque, por exemplo, causard sensivel dor moral a quem nunca sofreu essa
experiéncia, mas serd particularmente indiferente ao devedor contumaz. A dor
psiquica, o vitupério da alma, o achincalhe social terdo pesos e valores diversos,
dependendo do tempo e do local onde foram produzidos. Wilson Melo da Silva
(1969:249) lembra que o dano moral é a dor, “tomado o vocdbulo em sua lata
expressdo. E a fisiologia e a Psicologia ndo estabelecem diferencia¢Ses para ela,
salvo no tocante as suas causas. O dano moral abrange também e principalmente
os direitos da personalidade em geral, direito & imagem, ao nome, 3 privacidade,
ao préprio corpo etc. Por essas premissas, ndo ha o que se identificar o dano
moral exclusivamente com a dor fisica ou psiquica. Serd moral o dano que
ocasiona um distarbio anormal na vida do individuo; uma inconveniéncia de
comportamento ou, como definimos, um desconforto comportamental a ser
definido em cada caso. Ao se analisar o dano moral, o juiz se volta para a
sintomatologia do sofrimento, a qual se nfo pode ser valorada por terceiro, deve,
no caso, ser quantificada economicamente.”

"2 DIAS, Aguiar. Da Responsabilidade Civil. 11° ed. Rio de Janeiro: Renovar, 2006. p. 992.
3 VENOSA, Silvio de Salvo. Op. Cit., p. 39.
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A condenagdo em dinheiro por conta dos danos morais funciona
como mero lenitivo para a dor sofrida pelo individuo, uma vez que é
preciso lembrar que o dano imaterial €, & primeira vista, insusceptivel de
avaliagio pecunidria. E de suma importancia que, ao arbitrar o valor do
dano moral, o julgador atente que a indenizagdo ndo pode ser fonte de
enriquecimento sem causa para quem a pleiteia, nem acarrete a pobreza do

causador do dano.

Outro ponto importante a ser destacado ¢ a discussdo sobre o cunho
punitivo da indenizagdo por danos morais. Apesar de existir corrente
minoritaria defendendo a aplicabilidade dos chamados “punitive damages”
no direito brasileiro, a possibilidade de atribuicdo de qualquer outro
objetivo a indenizagdo, diferente da simples reparagio do dano ao ofendido,

contraria a letra da lei.

Ora, se ¢ fato incontroverso que a indenizagdo por danos morais traz
um carater compensatorio, o mesmo nao ¢ de se dizer sobre seu alegado
carater punitivo. Encontrando fortes opositores, esta idéia é obstada por
argumentos que refutam de forma integral qualquer possibilidade de se
atribuir algum aspecto penal ao dever de indenizar, base da idéia dos danos

punitivos.

Além de violar a lei, a aplicagdo de carater expiatorio a valoragdo da
indenizag¢do por danos morais invade campo de atua¢do do Direito Penal,
que ¢ ramo de direito publico. Interferindo em matéria de responsabilidade
exclusiva do Estado, que se apresenta como tinico detentor do jus puniend;,
a aplicagdo de pena as relagdes privatisticas ndo se mostra sensata.

Diferencia Tornaghi”:

* TORNAGHLI, Hélio. Comentdrios ao Cédigo de Processo Penal. Rio de Janeiro : Forense, 1965.
Volume 1, Tomo II. pagina 125 (grifos nossos) (documento 53)
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“Néo ha entre o delito civil e o delito penal nenhuma diferenca intrinseca. A
unica divergéncia entre um € outro esta exatamente na pena. No direito privado,
restabelece-se 0 equilibrio juridico, viclado pelo ato ilicito, com a reparacio
do dano; no Direito Penal, com a execucio da pena”.

Se de um lado o Estado assumiu a fun¢do de aplicar sangdo aos
culpados para reprimir os atos danosos através da responsabilidade penal, a
responsabilidade civil, por outro lado, tende a buscar apenas o
ressarcimento do dano. No 4mbito do dano privado'’( Mazeaud et Mazeaud,
apud Theodoro Junior (2000, p.58) “a vitima ndo é mais a sociedade
inteira, mas um particular. E o particular ndo pode mais punir; somente a

sociedade tem tal direito”.

Neste mesmissimo sentido, confirma Espinola Filho'®:

“A idéia de pena privada, que ganhou foros de teoria prestigiada, na atualidade,
gragas, principalmente, a Hugueney, ndo satisfaz para fundamento da reparagio
do dano moral, bastando considerar que, nos casos em que o ato ilicito assume
maior gravidade, pelo perigo social dela resultante, a ponto de considerar-se
crime, o direito penal intervém, aplicando a pena (publica) ao delingiiente, e
entfo, ja estando reprimida criminalmente a ag¢do lesiva, ndo haveria nenhum
motivo para acrescentar a pena corporal ou multa quando seja o caso, a
indenizagdo dai s6 haveria a satisfacdo do dano nos casos em que a culpa assume

aspecto mais leve”.

Outro bem fundamentado argumento que tenta impedir que seja
considerado o carater punitivo dos danos morais ¢ baseado em principio
constitucional: o Principio da Legalidade, que estatui nulla poena sine lege.
Este principio estabelece que nenhuma autoridade tem, pois, o poder de
criar pena, sendo o legislador, nem de ampliar as penas legalmente
instituidas ou de aplicd-las a situa¢des diversas daquelas expressamente

previstas pela lei que as cominou.

' THEDORO JUNIOR, Humberto. Dano Moral. Belo Horizonte: Editora Juarez de Oliveira, 2000.

p. 58. )
1 BRASIL, Avio. O dano moral no direito brasileiro ~ Sdo Paulo : Editora Avio Brasil, p. 27.
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A resisténcia em imprimir-se carater punitivo a compensagao por
danos morais ¢ objeto de longos debates na doutrina alemd, fonte
inescondivel de varios dos nossos institutos. Também 14, anota Maria
Celina Bodin de Moraes'’, se resiste a dar espago & tese do carater punitivo
dos danos morais por lesdo a ordem publica. Em estudo de caso que versa

sobre tal tema, assim registra:

“ (...) De fato, o ordenamento alemdo prevé, como conseqiiéncia de uma agdo
ilicita, o ressarcimento dos danos, € ndo o enriquecimento do ofendido. No
exame, entendeu a Suprema Corte necessario sublinhar que a fun¢io punitiva e a
fung¢do pedagodgica, configurdveis no instituto dos punitive damages, sio
objetivos passiveis somente através do Direito Penal.

Em especial, manifestou seu entendimento no sentido de considerar justo que a
fattispecie proveniente dos ordenamentos anglo-saxdes possa operar no dmbito do
Direito Civil, mas nfo considerou admissivel que, em um ordenamento como o
germanico, em que o Estado tem o monopolio de aplicar as sangbes, um cidadio
possa assumir a fungdo do Ministério Publico, pretendendo que venham
cominadas sangGes decorrentes de um ilicito civil, e, pior, que delas se possa
beneficiar.”

Tendo-se em vista todo o exposto, conclui-se que o posicionamento
majoritario é o de afastar, de forma integral, qualquer possibilidade de se
atribuir carater punitivo a indenizagdo por danos morais, que sdo
meramente compensatdrios no direito brasileiro. Contudo, € preciso notar
que o STJ ja se manifestou sobre o carater punitivo dos danos morais, assim

como alguns tribunais estaduais.

a. 3. Nexo de Causalidade

O nexo causal ¢ um dos elementos indispensaveis para a
responsabilizagdo civil. Ele pode ser considerado o liame que une o ato
ilicito praticado pelo agente e o dano sofrido pela vitima. Sua anélise
permite concluir o que deu causa ao dano. Nessa perspectiva, caso sua
analise seja inconclusiva, ndo estara presente ao caso concreto um dos

requisitos essenciais para que haja a responsabilizacao civil.

' MORAES, Maria Celina Bodin de. Danos a pessoa humana: uma leitura civil-constitucional
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Gisela Sampaio da Cruz'® ensina que o nexo causal possui dupla

fun¢do, pois, “ por um lado, permite determinar a quem se deve atribuir

um resultado danoso, por outro, é indispensavel na verificacio da

extensio do dano a se indenizar, pois serve como medida da

indenizacfo” (grifou-se).

O nexo de causalidade é o mais delicado dos elementos da
responsabilidade civil, pois € na sua investiga¢do que desponta sua maior
complexidade. Quanto a sua determinacdo, € preciso antever o seguinte: (i)
a dificuldade de sua prova; e (ii) a identificacdo do ato que constitui a causa

verdadeira do dano pleiteado.

Sao justamente nessas questdes, que sdo anteriores a determinagido
do nexo de causalidade em uma situa¢do concreta, que entram as mais
diversas teorias sobre a causalidade. As teorias visam explicar como se da o
nexo de causalidade: algumas dessas teorias sdo mais restritas, de forma a
beneficiar os réus; e, outras, mais abrangentes, de modo a beneficiar autores.
Dentre essas teorias, pode-se citar as seguintes: (i) equivaléncia dos
antecedentes causais; (ii) causa proxima; (iii) causa eficiente; (iv)
causalidade adequada;(v) escopo da norma juridica violada; (vi) ag¢do

humana; e (vii) dano direto e imediato.

Ainda segundo Gisela Sampaio da Cruz'’, ap6s a entrada em vigor
da CF 88, a teoria do dano direto e imediato ¢ a que prevalece no STF. A
redagdo do artigo 403 do CC seria um dos elementos responsaveis para esse
entendimento, vez que estabelece que “ainda que a inexecucdo resulte de

dolo do devedor, as perdas e danos s6 incluem os prejuizos efetivos e os

dos danos morais. Rio de Janeiro : Renovar, 2003. p. 255.

'8 CRUZ, Gisela Sampaio da. O problema do Nexo Causal na Responsabilidade Civil. Rio de
Janeiro: Renovar, 2005. p. 22.

' Ibid. p. 123.
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lucros cessantes por efeito dela direto e imediato, sem prejuizo do

disposto na lei processual.” (grifou-se).

No entanto, as teorias que analisam a relagdo de causalidade entre o
ato ilicito e o dano estdo em constantes revisdes € mutagdes, de modo que a
aplicabilidade da teoria do dano direto e imediato nao €, de forma alguma,

absoluta.

Desde ja € preciso notar que, por algumas particularidades, existem
certos casos que excluem a responsabilizagdo civil, impedindo a
concretizagdo do nexo causal. Sdo eles: (i) fato da vitima; (ii) fato de
terceiro; (iil) caso fortuito; (iv) for¢a maior; ¢ (v) a cldusula de ndo
indenizar, no campo contratual. Para melhor utilidade, essas hipoteses serdao

estudadas, mais adiante.

b. A culpa: o requisito diferenciador entre a responsabilidade

subjetiva e objetiva

A maior diferenga entre a responsabilidade civil subjetiva e objetiva
¢ a seguinte: enquanto a primeira tem como fundamentos essenciais o ato
ilicito culposo®, o dano ¢ o nexo de causalidade, a responsabilidade
objetiva tem como fundamentos o ato ilicito, o dano e o nexo de

causalidade; ou seja,_a responsabilidade objetiva independe de culpa.

Explica-se.

A idéia de culpa estd visceralmente ligada a responsabilidade, por
isso que, em regra, ninguém pode merecer censura ou juizo de reprovagdo

sem que tenha faltado com o dever de cautela em seu agir. Dai ser a culpa,

® Vale ressaltar que para alguns autores, tais como Gustavo Tepedino e Maria Celina Bodin de
Moraes, o ato ilicito é sempre culposo, pois consideram a culpa como elemento central do ilicito.
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de acordo com a teoria classica, o principal pressuposto da responsabilidade
civil subjetiva”. E justamente por isso que os artigos 186 e 927 do CC
exigem que o ato ilicito seja culposo. Nesse sentido, a culpa deve ser

compreendida de forma ampla, abrangendo a culpa e o dolo.

Nessa exata linha de raciocinio, ao separar os trechos do artigo186
do CC, pode-se notar que as palavras (i) “acdo ou omissdo voluntéaria”
correspondem ao dolo, pois traduzem uma intengdo em causar o dano; e (ii)
“negligéncia ou imprudéncia” correspondem a culpa, ja4 que representam

uma auséncia de cuidado nao intencional.

Pode-se concluir dizendo que a responsabilidade civil subjetiva € o
dever juridico sucessivo do agente de se submeter & san¢ao de reparar o
dano causado por seu ato ilicito culposo, desde que haja estabelecido nexo

de causalidade?.

Ocorre que, com a evolugdo da sociedade, o desenvolvimento da
industria, tecnologia e maquinaria, novas situagdes surgiram. Situagdes que
ndo poderiam mais ser amparadas pelo conceito tradicional de culpa.
Influenciado pelos novos conceitos de responsabilidade civil advindos da
Franca, Italia e Bélgica, que sustentavam uma responsabilidade sem culpa
baseada na teoria do risco, o direito brasileiro concebeu uma nova

modalidade de responsabilidade civil.

O sustentaculo dessa nova responsabilidade era a chamada teoria do
risco. Essa teoria foi adotada pela lei brasileira em diversos casos e

positivada no CC no artigo 927, pardgrafo tnico, € no artigo 931, entre

outros.

2L CAVALIERI FILHO, Sergio. Programa de responsabilidade civil. 2* ed. Sio Paulo: Medeiros,

2003. p. 27.
22 CAVALIERI FILHO, Sergio. Programa de responsabilidade civil. 2* ed. Sio Paulo: Medeiros,

2003. p. 27.
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. . . . .2
Nesse sentido ensina Maria Helena Diniz>*:

“como em certos casos a teoria da culpa, que funda a responsabilidade civil na
culpa, caracterizada como uma violagio de um dever contratual ou
extracontratual, ndo oferece solucdo satisfatéria, devido, p. ex., aos progressos
técnicos, que trouxeram um grande aumento de acidentes, a corrente objetivista
desvinculou o dever de reparagdo do dano da idéia de culpa, baseando-se no risco
com o intuito de permitir ao lesado, ante a dificuldade da prova da culpa, a
obtengio de meios para reparar os danos experimentados. Assim, o agente devera
ressarcir o prejuizo causado, mesmo que isento de culpa, porque sua
responsabilidade € imposta por lei independentemente de culpa, ¢ mesmo sem
necessidade de apelo ao recurso de presungdo. (...) A responsabilidade objetiva
funda-se num principio de eqiiidade, existente desde o direito romano: aquele que
lucra com uma situagdo deve responder pelo risco ou pelas desvantagens dela
resultantes (ubi emolumentum, ibi onus, ubi commoda, ibi incommoda). Essa
responsabilidade tem como fundamento a atividade exercida pelo agente, pelo
perigo que pode causar dano a vida, a satide ou a outros bens, criando risco de
dano para terceiros. P. ex: é o que ocorre com pessoas que empreendem
atividades destinadas a producio de energia elétrica ou de explosivos; &
explora¢do de minas; 4 instalag@io de fios elétricos; telefonicos e telegréficos; ao
transporte aéreo, maritimo e terrestre; a construcéo e edificacdo de grande porte

2

etc

Para analisar a modalidade de responsabilidade civil em que se
enquadra a responsabilidade civil da companhia aérea no transporte de
pessoas e bagagens, ¢ fundamental se debrugar sobre os diplomas legais que

regem a matéria, o que sera feito no capitulo que se segue.

2 DINIZ, Maria Helena. Direito Civil Brasileiro — Responsabilidade Civil. 17* ed. Sio Paulo:
Saraiva, 2003. p. 50.



3. Um didlogo de fontes: o sistema legal que regula a

responsabilidade civil do transportador aéreo

Em primeiro lugar, para analisar com acuidade a questio e
proporcionar um estudo amplo sobre o sistema legal que normatiza o
transporte aéreo, € necessario dividi-lo de acordo com o espectro de sua

territorialidade, ou seja, em (i) internacional; e (ii) nacional.

A responsabilidade civil do transportador aéreo internacional é
disciplinada pela Conven¢do de Varsdvia, de 12 de outubro de 1929, que
foi incorporada ao direito brasileiro por meio do Decreto n® 20.704, de 24
de novembro de 1931. A Convencdo de Varsdvia foi ratificada por mais de
cem paises e sofreu algumas emendas. Contudo, com a evolu¢do da
doutrina e jurisprudéncia, a posi¢do majoritaria ¢ de que o CDC ¢é aplicavel

a essas hipéteses.

Ja a responsabilidade civil do transportador aéreo nacional encontra
seus dispositivos espalhados entre (i) a CF 88; (ii) o CBA; (iii) CDC ; e (iv)
CC.

’

E esse o ensinamento de Anténio Herman V. Benjamim®*, que

explica inicialmente que:

“H4 varias formas de classificagdo do transporte aéreo. Para os objetivos
limitados deste curto estudo, interessa dividi-lo em duas categorias bésicas.
Primeiro, o transporte aéreo internacional, aquele que liga dois ou mais paises.
Segundo, o transporte aéreo doméstico, aquele que € prestado no interior de um
Unico pais.

A disting@o crucial é porque, conforme a modalidade em que se encaixe, o
servigo estard regrado ora pela Convengdo de Varsovia (Convengdo, a partir de
agora), ora pelo Codigo Brasileiro de Aerondutica (CBA, a partir de agora).”

2 BENJAMIM, Antbnio Herman V. O Transporte aéreo e o Codigo de Defesa do Consumidor.
Revista de Direito do Consumidor. Rio de Janeiro, n. 26, p. 33-44. abr. / jun. 1998.
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Como sera demonstrado, tanto o transportador aéreo nacional quanto

o internacional estdo subordinados a CF 88 e ao CDC.
a. Transporte aéreo internacional

Foram muitos os diplomas legais editados sobre o transporte aéreo
internacional. Entretanto, a Convencdo de Varsévia, ou o Sistema de
Varsovia, visa disciplinar o transporte aéreo internacional, € em especial, a
responsabilizagdo civil do transportador aéreo por danos aos passageiros,

bagagens e mercadorias.

a1. A Convengiao de Varsévia: uma organizagcdaqo da

responsabilidade do transportador aéreo a nivel mundial

Apo6s o término da 1* Guerra Mundial, com a evolugdo da inddstria
bélica e conseqiientemente do transporte aéreo internacional, surgiu a
necessidade de regulamenta¢do do transporte aéreo internacional. Entdo,
apds o término da 1* Guerra Mundial, foi editada a Convengao de Paris, que
sanou essa necessidade inicial, estabelecendo diretrizes para a organizagdo

do transporte aéreo internacional.

Ocorre que, com a organizacao dos servigos aéreos internacionais,
vieram gigantescos investimentos - na €poca, investimentos de alto risco,
visto que o setor de aviagdo civil ainda ndo estava consolidado - elevados
indices de sinistro, e transposicdo de fronteiras internacionais. Sobre isso,

. . 2 .
Newton Luiz Finato™ leciona que :

“Quando Santos Dumont, em 1906, realizou o primeiro v6o num aparelho mais
pesado que o ar, pouco se vislumbrava a possibilidade de que tal engenho se
aperfeigoasse com a eficiéncia e seguranca hoje constatados. (...)

2 FINATO, Newton Luiz. Contrato de transporte aéreo e a protegdo ao consumidor. Revista de
Direito do Consumidor. Rio de Janeiro, n. 42, p.173-186. abr. / jun. 2002.
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No inicio do século, a aviacio, por incipiente, oferecia muitos riscos.
Lowenfeld informa que nos anos de 1925 a 1929 o indice de acidentes era de
45/100.000.000 de passageiros por milha. Em 1965 esse risco diminuiu
tremendamente, situando-se em 0,55/100.000.000 passageiros por milha. O
primeiro indice expressa a medida de inseguranca.

Por volta de 1925, o avido ja se integrava entre os demais meios de transporte.
Mas os limites de carga nfo permitiam mais que poucos passageiros com seus
pertences pessoais, como malas e bals pesados, pois eram feitos de madeira. Até
0s passageiros passavam pela balanca antes do embarque, as informagdes sobre
capacidade indicavam “3-4 passageiros, conforme o peso”.

Os acidentes e incidentes aéreos eram constantes. E quando ocorriam
turbuléncias e falhas, os passageiros eram obrigados a se desfazer de suas
bagagens durante o v6o.” (grifou-se)

Assim, com esses novos elementos na ordem mundial, era de suma
importancia para garantir a seguranga juridica editar norma uniforme sobre
a responsabilidade do transportador aéreo quanto a bens, pessoas e

bagagens, aplicavel em grande parte do territério mundial.

Entre 04 (quatro) e 12 (doze) de outubro de 1929, 32 estados
participaram de uma reunido em Varsovia, Polénia, para editar uma
convengdo sobre a responsabilidade civil do transportador internacional.
Dai, nasceram as linhas mestras da chamada Convencdo de Varsovia. Diz-
se linhas mestras pois a Convengdo de Varsovia, ou Sistema de Varsévia,
como ¢ chamada por alguns doutrinadores, foi alterada posteriormente por

diversos protocolos € convengoes.

André Uchda Cavalcanti®® explica que “no plano internacional, o
Brasil foi signatario de diversos tratados e convengdes sobre o tema (...) A
convengdo de Varsovia (1929) cuida basicamente da responsabilidade civil
relativa aos viajantes (incluidos nessa categoria os passageiros € o0s
remetentes das mercadorias que remuneram o transportador pelos servigos
prestados, além das pessoas transportadas gratuitamente e dos préprios
tripulantes). Esta Convengdo sofreu algumas modificagdes, introduzidas

pelos tratados de Haia (1955), de Guatemala (1971) e de Montreal (1975)”.
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Passa-se agora a analise dos dispositivos centrais dessa Convengdo.
O seu primeiro artigo define que transporte internacional é aquele cujos
pontos de partida e destino, haja ou ndo interrup¢do de transporte ou
baldeacdo, estejam situados no territorio de duas partes contratantes, ou até
mesmo no de uma sé, com escala prevista em territério sujeito a soberania
ou autoridade de outro estado, seja ou ndo contratante. Em outras palavras,
isso significa que, para que a Convengdo de Varsdvia seja aplicavel, o
ponto de chegada ou de partida do voo deve ser de um dos paises

signatarios da Convengdo de Varsovia.

Também insta salientar que o artigo primeiro da Convengdo de
Varsovia também estabeleceu como diretriz, além da aplicagdo da
Convengdo de Varsdvia a todo transporte internacional de pessoas,
bagagens ou mercadorias, efetuados por aeronave, mediante remuneragio,

também aos transportes por aeronave efetuados gratuitamente por

empresa de transportes aéreos.

Segundo Sérgio Cavalieri Filho >’ , “a responsabilidade do
transportador aéreo prevista na Convengdo de Varsdvia € subjetiva, com
culpa presumida, conforme se extrai do seguinte dispositivo que determina
que “O transportador ndo sera responsavel se provar que tomou, ¢ tomaram
0s seus prepostos, todas as medidas necessarias para que se ndao produzisse

o dano, ou que lhes ndo foi possivel toma-las” (art. 20, n.1).”

Assim, a Convencdo de Varsovia determinava primordialmente a
imposicdo de regime de responsabilidade subjetiva (com presungdo de

culpa — art. 20, alinea 1), limitada e com proibi¢do expressa de inser¢do de

% CAVALCANTI, André Uchoa. Op. cit., p. 10.
2T CAVALIERI FILHO, Sérgio. Op. cit.,p. 340.
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clausulas convencionais, de modo a eximir ou reduzir os limites

indenizatérios nela fixados.

No entanto, Marco Fabio Morsello pontua que o artigo 20 da
Convengdo de Varsévia foi alterado pelo artigo 18, inciso I, do Protocolo
Adicional n° 04 de Montreal, que esta atualmente em vigor no Brasil. Nesse
ponto, impds-se ao transportador regime de responsabilidade objetiva em

: 2
alguns casos particulares®.

Talvez a maior peculiaridade da Convengdo de Varsdvia seja o seu

artigo 22, que estabelece tetos limitados de indenizacio. Porém, em

conformidade com o artigo 25 da mesma Convengao, a limita¢do deixaria
de existir passando a indenizagdo a ser fixada com base no direito comum

em casos de dolo ou culpa grave do transportador.
b. Transporte aéreo nacional/ doméstico

O Sistema de Varsovia ndo foi criado para disciplinar o transporte
aéreo doméstico de pessoas, bagagens e bens. Como vimos no item interior,
o Sistema de Varsévia surgiu da necessidade de regulamentar, em ambito
mundial, a responsabilidade de uma industria que nascia. No entanto,
alguns paises estenderam as normas da Conven¢do de Varsdvia, de modo

que a mesma possui aplicabilidade no ordenamento interno. Esse € o exato

caso da Franga.

O Brasil preferiu editar normas préprias, assim como a maioria dos
paises signatarios da Convengdo de Varsdvia. Passou por diversos diplomas
até se consolidar no Cddigo Brasileiro de Aerondutica, ainda vigente, e

seguidor do sistema de responsabilidade limitada.
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b.1. O Cédigo Brasileiro de Aeronautica e a politica de fixagdo de

limites para as indenizagées em ambito nacional

As normas internacionais a respeito do transporte aéreo foram
incorporadas ao direito brasileiro de forma gradual, em contraponto com a
legislagdo nacional, que estava a todo vapor. Anténio Herman V.

Benjamim® explica com profundidade como se deu essa passagem:

“No Brasil, o tratamento juridico da aviacio civil, nos passos do transporte
maritimo e ao contrario do que sucedeu com o transporte terrestre, veio de
fora para dentro, sob a bandeira internacional da unificacio e
uniformizacfio. No entanto, ordens constitucionais novas e legisla¢des internas —
tanto gerais, como especializadas (prote¢io do consumidor) — ajustam a
configuragdo juridica do transporte aéreo & realidade e necessidades de cada
nagdo, em particular limitando, quando ndo expurgando, privilégios outorgados
pela ancid normatizagdo internacional e expandindo os direitos da parte
vulnerével, na relagio juridica de consumo.

Alguns paises, inibidos pela dimensio pequena de seu territério, nio
puderam desenvolver uma regulamentacio interna proépria para o
transporte aéreo. Ndo é o caso do Brasil, que tem seu Cdédigo Brasileiro de
Aeronautica (CBA), de 19.12.1986.” (grifou-se)

A titulo de curiosidade, historicamente a legislacdo brasileira do
transporte aéreo ocorreu por meio do Decreto n® 16.983, de 22.07.1925, o
Decreto n° 20.914, de 06.01.1932, o Decreto-lei n°® 483, de 08.06.1938
(conhecido como “Codigo Brasileiro do Ar de 1938”), Decreto-lei n® 32, de
18.11.1966 (conhecido como “Coédigo Brasileiro do Ar de 66”), Decreto-lei
234, de 28.02.67, Lei n°® 5.710, de 07.10.1971, Lei 6.296, de 15.10.1975,
Lei 6.350, de 07.07.1976, Lei 6.833, de 30.09.1980 e Lei n° 6.997, de

07.06.1982.

Em um determinado momento, buscou-se a organizacdo dessa
legislagdo em um tnico documento. Assim surgiu o atual Codigo Brasileiro

de Aeronautica, Lei n° 7.565 de 19.12.1986, que rege todo transporte em

% MORSELLO, Marco Fébio. Responsabilidade Civil no Transporte Aéreo. Sao Paulo: Atlas,

2006. p. 56.
¥ BENJAMIM, Anténio Herman V. Op. cit. p. 37.
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que os pontos de partida, intermedidrio e de destino estejam situados em

territério nacional.

José da Silva Pacheco™ ensina que o termo aerondutico utilizado
para nomear o Codigo Brasileiro de Aerondutica coaduna-se com
qualificativo correlacionado com a navegagdo aérea, ao passo que o termo
do ar corresponderia a mais do que se pretendia disciplinar, uma vez que o
ar ¢ suscetivel de diversas formas de utilizagdo. O doutrinador também
delineia com maestria a matéria abrangida pelo Cdédigo Brasileiro de

Aeronautica:

“Assim, em resumo, o atual Cédigo compreende os assuntos designados nos seus
onze titulos e, dentro de cada um deles, as questdes sdo classificadas em capitulos
e, no mbito destes, em segdes, abrangendo todos a matéria aerondutica:

a) expressa ou tacitamente deixada pelas diversas convengbes internacionais
para o direito interno de cada pais;

b) objeto de normas ou procedimentos recomendados, pela OACI relacionadas a
aeronave, pessoal aeronautico, aerovias, infra-estrutura, servigos auxiliares e
facilidades a navegagio aérea;

c) constante de regras das Convengdes internacionais que, por sua relevancia,
deve, também, ser objeto da legislag¢do na esfera interna;

d) apenas discutida nos foros internacionais sem obter total adesdo dos Estados,
mas de importancia no Ambito interno;

€) ja cogitada nos dois anteriores Codigos, nas leis e decretos-leis e, por falta de
leis, em portarias apesar de criar e motivar direitos e obrigagdes;

f) sugerida por Orgdos e entidades da Administragio Federal, Estadual e
Municipal, associagdes de classe empresarial e de empregados,
institutos,professores, juizes e estudiosos, cuja relagdo estd publicada na
Exposi¢do de Motivos que acompanhou o Projeto q que, de um modo ou de
outro, carecesse de normas de repercussido nas relagdes dos diversos agentes
entre si ou com a autoridade piblica ou com terceiros;

g) tida como relevante no direito comparado;
h) de relevéancia, discutida nas trés ultimas Conferéncias de Transporte Aéreo da

OACI, a partir de 1977, nas cinco Conferéncias de Aviacdo Civil, realizadas
no Brasil e nos Seminarios de Aviagdo Civil de 1972 e de 1979.”

O PACHECO, José da Silva. Comentdrios ao Cédigo Brasileiro de Aerondutica. 2* ed. Rio de
janeiro: Forense, 1998. p.16.
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Em suma, o Cédigo Brasileiro de Aeronautica regula o transporte
aéreo doméstico, que € aquele que compreende os pontos de chegada,
partida e intermedidrios dentro do territério nacional. Dessa forma, o
transportador aéreo também ¢é responsavel pelos procedimentos de
embarque e desembarque dos passageiros. Mas em que realmente consiste o

embarque e desembarque?

De acordo com o § 1° do artigo 233 do CBA, operagdo de embarque
¢ a que se realiza desde quando o passageiro, ja despachado no aeroporto,
transpde o limite na area destinada ao publico em geral e entra na respectiva
aeronave, abrangendo o percurso a pé, por meios mecanicos ou com a

utilizagdo de viaturas.

Ja a operagdo de desembarque, em conformidade com o § 2° do
artigo 233 do CBA, inicia-se com a saida de bordo da aeronave e termina
no ponto de interse¢do da area interna do aeroporto e da area aberta ao
publico em geral. Os dispositivos pertinentes a responsabilidade civil estio

elencados nos artigos 246 a 279 do Codigo Brasileiro de Aeronautica.

Sobre a responsabilidade civil disciplinada no Coédigo Brasileiro de

’ . sy 31 .
Aeronautica, Marco Fabio Morsello” ensina que:

“Inicialmente, nfio se adotou a presuncio de culpa, prevista na Convencio
de Varsovia, na medida em que, mesmo diante da comprovacio de adocio de
diligéncias imponiveis, ou de que nio era possivel adotd-las, subsistiria o
dever de indenizar. Vislumbra-se, pois, adocio de responsabilidade objetiva,
nas searas contratual e extracontratual. Sérgio Cavalieri Filho preleciona,
ademais, que da analise do art. 256 do referido diploma legal emerge presungio
de responsabilidade do transportador, nas hipdteses de dano evento morte ou
lesdo a passageiro, com fulcro em acidente ocorrido durante a execugdo do
contrato, na medida em que, nos termos do § 1°, a, somente a culpa exclusiva da
vitima e seu estado de saide caracterizador do dano poderiam elidir o dever de

indenizar”. (grifou-se).

3 MORSELLO, Marco Fabio. Responsabilidade Civil no Transporte Aéreo. Sdo Paulo: Atlas,
2006. p. 82.
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No entanto, os principios que regem a responsabilidade do
transportador disciplinada no Cddigo Brasileiro de Aeronautica ndo
divergem dos consagrados pela Convengdo de Varsévia. Isso porque ha a
fixacdo de limite de indenizagdo nas hipdteses de dano a passageiros, cargas
e bagagens. Para o caso de atraso por periodo acima de 4 (quatro) horas, por
exemplo, hd a possibilidade de endosso da passagem ou reembolso. E ¢é
claro que, no periodo do atraso, cabe ao transportador arcar com as
despesas de transporte, alimentacdo e transporte de passageiro,
independentemente de responsabilizagdo civil, como disciplinam os artigos

230 a 231 do Cédigo Brasileiro de Aeronautica®.

Além disso, em conformidade ao artigo 229 do Codigo Brasileiro de
Aeronautica®, para os cancelamentos de voo, restitui-se o valor pago pelo

passageiro.

Recepcionando os dispositivos da Convengdo de Varsovia, o CBA
também estabeleceu que € preciso observar que tais limites de indenizagio
seriam modificados apenas em casos de dolo ou culpa grave do
transportador € seus prepostos, como dispée o artigo 272 do Cddigo

oy . , .. 34
Brasileiro de Aeronautica™ .

32 Art. 230. “Em caso de atraso da partida por mais de 4 (quatro) horas, o transportador

providenciard o embarque do passageiro, em v6o que ofereca servigo equivalente para o mesmo
destino, se houver, ou restituird, de imediato, se o passageiro o preferir, o valor do bilhete de
passagem”.Art. 231. “Quando o transporte sofrer interrupgdo ou atraso em aeroporto de escala por
periodo superior a 4 (quatro) horas, qualquer que seja o motivo, o passageiro podera optar pelo
endosso do bilhete de passagem ou pela imediata devolugéo do prego”.

3 Art. 229. O passageiro tem direito ao reembolso do valor ja pago do bilhete se o transportador
vier a cancelar a viagem.

34 «Art. 272. Nenhum efeito terio os dispositivos deste Capitulo sobre o limite de
responsabilidade quando:I - o dano resultar de dolo ou culpa grave do explorador ou de seus
prepostos; II - seja o dano causado pela aeronave no solo e com seus motores parados; III - o dano
seja causado a terceiros na superficie, por quem esteja operando ilegal ou ilegitimamente a
aeronave.”
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Outra semelhanga entre o Codigo Brasileiro de Aeronautica e a
Convencgdo de Varsdvia € a de que a responsabilidade civil do transportador
aéreo se estende aos passageiros que viajem gratuitamente. Assim, além dos
passageiros que viajem de forma gratuita, os empregados, diretores, €
outros, podem pleitear indenizagdo em caso de acidente, sem exclusdo de
eventual indenizag¢do por acidente de trabalho. Trata-se de grande vantagem

para quem ndo paga o preco do bilhete aéreo.

Também outro grande avango foi o fato de o Codigo Brasileiro de
Aerondutica, assim como a Convengdo de Varsovia, vedar a insercdo de
clausula de ndo indenizar e limitar pardmetros abaixo dos fixados por lei.
Essa medida protege o passageiro de possiveis abusos e demonstra¢des de
ma-fé de companhias aéreas. Esse entendimento encontra-se positivado no

artigo 247 do Cddigo de Brasileiro de Aeronautica, disposto abaixo:

“Art. 247. E nula qualquer clausula tendente a exonerar de responsabilidade o

transportador ou a estabelecer limite de indenizagdo inferior ao previsto nesse

capitulo, mas a nulidade de clausula nfo acarreta a do contrato, que continuara

regido por este codigo (art. 10)”.

Apesar de ndo ser o objeto desse estudo, cumpre apontar que na
seara extracontratual, a responsabilidade civil do transportador aéreo pelos

danos causados a terceiros na superficie € objetiva, como preceitua o artigo

268 do Cddigo Brasileiro de Aeronautica:

“Art. 268. O explorador responde pelos danos a terceiros na superficie, causados,
diretamente, por aeronave em v00, ou manobra, assim como por pessoas ou coisa

dela caida ou projetada”.

Ainda fora do escopo desse estudo, em carater adicional, é preciso
dizer que o artigo 269 do Cddigo Brasileiro de Aeronautica perdeu sua
eficacia com a entrada em vigor da CF 88. Vejamos, primordialmente, o

inteiro teor do artigo mencionado:
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“Art. 269. A responsabilidade do explorador estara limitada:

I - para aeronaves com o peso maximo de 1.000kg (mil quilogramas), a
importancia correspondente a 3.500 (trés mil e quinhentas) OTN - Obrigag¢des do
Tesouro Nacional;

I1 - para aeronaves com peso superior a 1.000kg (mil quilogramas), a quantia
correspondente a 3.500 (trés mil e quinhentas) OTN - Obrigagoes do Tesouro
Nacional, acrescida de 1/10 (um décimo) do valor de cada OTN — Obrigacdes do
Tesouro Nacional por quilograma que exceder a 1.000 (mil).

Paragrafo tnico. Entende-se por peso da aeronave o autorizado para decolagem
pelo certificado de aeronavegabilidade ou documento equivalente.”

Apesar do artigo 272 afastar a responsabilidade limitada em casos de
dolo ou culpa grave do transportador e seus prepostos, o artigo 269 do
Codigo Brasileiro de Aeronautica (que ¢ de 1986) estabelece a
responsabilidade limitada por danos ocasionados a terceiros. Entretanto, em
1988, com a entrada em vigor da CF 88, o artigo 37, § 6°, estendeu as
pessoas juridicas de Direito Privado, prestadoras de servigos publicos,
responsabilidade objetiva, idéntica a do Estado, pelos danos que os seus

agentes, nessa qualidade, causaram a terceiros.

Vejamos o inteiro teor desse artigo:

“Art. 37. A administragdo publica direta e indireta de qualquer dos Poderes da
Unido, Estados, do Distrito Federal e dos Municipios obedeceré aos principios de
legalidade, impessoalidade, moralidade publicidade e eficiéncia e, também, ao
seguinte:

§ 6° As pessoas juridicas de direito publico e as de direito privado prestadoras de
servigos publicos responderdo pelos danos que seus agentes, nessas qualidade,
causarem a terceiros, assegurado o direito de regresso contra o responsavel nos
casos e dolo ou culpa.”

Como a CF 88 ndo fixou teto para limites de indenizagdo e as
empresas acreas sdo concessionarias de servigos publicos, tem lugar a
responsabilidade ilimitada. Isso porque a norma constitucional ndo pode ser
restringida por norma inferior, que € com ela incompativel e anterior. Assim,
o artigo 269 do Codigo Brasileiro de Aeronautica perdeu sua eficacia com a

entrada em vigor a CF 88.
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E exatamente essa a explicagdo de Silvio de Salvo Venosa® para o

dispositivo:

“No que toca os danos ocasionados por terceiros, decorrentes do transporte aéreo,
o Codigo Brasileiro de Aerondutica, no art. 269, estabelece os limites para
indenizag@o a terceiros na superficie. Sérgio Cavalieri Filho (2000:239) observa
que esse preceito ja fora revogado pelo art. 37, § 6°, da Constituicio federal. De
fato, esse dispositivo estabeleceu que o risco administrativo, responsabilidade
objetiva, as pessoas juridicas de direito privado, prestadoras de servigos publicos,
de forma idéntica as entidades de administragdo direta, com rela¢do aos danos
causados a terceiros.

A Constituigdo ndo estabeleceu, portanto, qualquer limite para a indenizagdo por
responsabilidade da administragdo. Como as empresas aéreas sdo concessionarias
de servigo publico, estdo sujeitas a regra desse dispositivo constitucional.”

b.2. O Cédigo de Defesa do Consumidor: uma mudanga radical de

conceitos

’

E inequivoco que o transporte aéreo configura-se em uma prestagio
de servigo a sociedade. Entretanto, muito se discutiu sobre a aplicabilidade
do CDC ou ndo a responsabilizacdo civil do transportador, por conta dos
outros diplomas especificos que ja regulavam a matéria. Esse confronto de

regras aplicaveis sera feito mais adiante.

A preocupag@o em regular as relagdes de consumo ndo data de agora,
e sim de séculos, afinal, a producdo e comercializa¢do de bens e servigos
sempre existiu. Existem regras de protecdo ao consumidor presentes desde
o Codigo de Hamurabi, um dos mais antigos cédigos conhecidos pelo
Direito. Posteriormente, durante a Idade Média, existiam registros de
normas que impunham penas vexatorias para adulteradores de substincias

comercializadas’®.

33 VENOSA, Silvio de Salvo. Op. Cit., p. 160.
3% FILOMENO, José Geraldo Brito. Manual de Direitos do Consumidor. Sio Paulo: Atlas, 2001. p.

22.
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Note-se que, até€ essa época, os fornecedores possuiam contato direto
com os consumidores, de modo que esses eram perfeitamente identificiveis.
Segundo Hélio Zaguetto Gama®’, “o consumidor conhecia os fornecedores
de sua vila, aldeia ou cidade e podia escolher aquele em que confiasse e
melhor lhe atendesse. A produgdo, por sua vez, era feita de modo artesanal,

permitindo ao fornecedor maior controle sobre ela”.

Ocorre que, com a revolugdo industrial, o surgimento do processo de
mecanizagdo € outros avangos, o consumidor passou a nio ter o contato
pessoal que possuia com o fornecedor. O contato entre ambos era feito via
reconhecimento de marcas e ao comerciante final. Assim, o consumidor foi
ficando cada vez mais fragil, diante da inequivoca dificuldade em encontrar

o fornecedor por tras de toda a maquinaria e prestacdes de servigo.

Marcelo Kokke Gomes>® traz para os tempos de hoje a antiga

realidade da relacdo de consumo apéds a revolugdo industrial:

“Produzir significa gerar, criar, fabricar. A produciio somente ganhou

sistemacidade e continuidade a partir da Revolucio Industrial, tornando-se
especializada e direcionada verdadeiramente para o mercado.
Anteriormente, a amplitude da producio cingia-se a uma determinada
regiio, sendo que se operava mna maioria das vezes sob encomenda, o
consumo gerava a producio. Ulteriormente a situacio inverteu-se, a
producio gerava o consumo, instigando-o. O Direito voltava-se
prioritariamente para o instituto da producio, renegando a secundo plano o
CONSumMo como uma mera conseqiiéncia desta. desta forma, entende-se a tio
pouca énfase dada ao consumidor.” (grifou-se)

Por conta dessa injusta fragilidade e desigualdade, comegaram a
surgir manifestagdes a fim de assegurar os direitos dos consumidores. Tais
manifestacdes podem ser consideradas, inclusive, como uma evoluc¢do da
moralidade nas relagdes sociais. Alguns juristas norte-americanos da década
de 60 foram os precursores dos chamados “Direitos do Consumidor”, e em

especial, o advogado Ralph Nader, que preparou um relatério sobre a falta

7 GAMA, Hélio Zaguetto. Curso de Direito do Consumidor. Rio de Janeiro: Forense, 2001. p. 1.
* GOMES, Marcelo Kokke. Responsabilidade civil: dano e defesa do consumidor. Belo Horizonte:

Del Rey, 2001.
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de seguranga dos veiculos vendidos ao publico que ocasionavam muitos

acidentes.

Logo depois, em 15 de marco de 1962, o Presidente John Kennnedy
fez um discurso no congresso norte-americano sobre a auséncia de prote¢do
juridica aos consumidores. Esse discurso foi um grande marco sobre as
condi¢des dos consumidores naquele tempo, € fez com que o interesse pela

matéria crescesse abruptamente.

O discurso foi tdo significativo que mesmo passados 45 (quarenta e
cinco) anos, permanece sendo a grande referéncia na luta da sociedade

globalizada pelos direitos do consumidor. E o que demonstra o trecho
retirado de artigo de jornal®:

“A primeira vez em que o “Dia Mundial do Consumidor” foi comemorado foi em
15 de margo de 1983. A data foi escolhida por conta de um famoso e diferenciado
discurso feito, no mesmo dia, s6 que em 1962, pelo entdo presidente dos Estados
Unidos John Kennedy. Em discurso no plendrio, Kennedy ressaltou pela primeira
vez que todo consumidor tinha direito essencialmente a seguranga, a informacio,
a escolha e de ser ouvido.

“A partir desse momento reconheceu-se a figura do consumidor e foram tracados
os seus direitos basicos. E o tema comegou a ser definido como uma 4rea que
merecia ser defendida. Isso provocou debates em varios paises e estudos sobre a
matéria, sendo, por isso, considerado um marco na defesa dos direitos dos
consumidores”, explica Selma do Amaral, assistente da Dire¢ido do Procon-SP.”

Em um primeiro momento, o interesse sobre a protecdo ao
consumidor se materializou no Brasil na CF 88, que inseriu em seu artigo

5°, inciso XXXII a defesa do consumidor entre os seus direitos

fundamentais:

“Art. 5° Todos sdo iguais perante a lei, sem distingio de qualquer natureza,
garantindo-se aos brasileiros e aos estrangeiros residentes no Pais a
inviolabilidade do direito & vida, & liberdade, & igualdade, & seguranga e a
propriedade, nos termos seguintes:

39 TEIXEIRA, Maira. 0 dia do consumidor. Disponivel em
http://blog.estadao.com.br/blog/advdefesa/?p=5929&more=1&page=2. Acesso em 15 de mai.

2007.
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XXXII— O Estado promovera, na forma da lei, a defesa do Consumidor™.

Dois anos depois da entrada em vigor da CF 88, o Cddigo de Defesa
do Consumidor passou a fazer parte do nosso ordenamento juridico, e
configurou a materializag¢@o de valores e direitos que a sociedade ja ansiava

ha tempos.

Gustavo Tepedino® aponta que “A vigéncia do Cédigo de Defesa do
Consumidor, de 1990, em particular tem sido fecunda na experiéncia
brasileira: os principios da boa-fé objetiva e do equilibrio das prestagdes,
que ndo encontravam lugar, nem expressa nem implicitamente, no Cddigo
Civil, remodelam a atuagdo da vontade individual, em obediéncia aos
principios constitucionais da dignidade da pessoa humana, da solidariedade
social e da igualdade substancial que integram o conteudo do estado Social

de Direito delineado pelo constituinte”.

Antes da vigéncia do CDC, a prote¢do do comprador resumia-se a
garantia por conta de vicios redibitdrios. O CDC fez com que o fornecedor
voltasse a ficar ao alcance do consumidor, gerando uma relagdo de
equilibrio entre as partes, e também, uma rela¢do de seguranga juridica. O
CDC compensou a desigualdade econémica do consumidor frente ao

fornecedor atribuindo-lhe direitos quanto ao seu consumo.

Para gerar esse equilibrio, o CDC adotou como base a teoria do risco
do empreendimento, que consagra que aquele que exerga atividade no
mercado de consumo, independentemente de culpa, tem o dever de
responder pelos eventuais vicios ou defeitos dos bens e servigos fornecidos.

Dessa forma, o risco de consumo ndo seria mais assumido pelos

“ TEPEDINO, Gustavo. Normas Constitucionais e relagoes de Direito Civil na experiéncia
brasileira. Revista Juridica, Porto Alegre, n.278, p.5-21, Dez. / 2000.
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consumidores. Quem arcaria com o risco nessa relagdo juridica seria o

fornecedor.

A responsabilidade objetiva por conta da existéncia de defeito esta

visivelmente positivada nos artigos 12 e 14 do CDC. Vejamos:

“Art. 12. O fabricante, o produtor, o construtor, nacional ou estrangeiro, € o
importador respondem, independentemente da _existéncia de culpa, pela
reparagio dos danos causados aos consumidores por defeitos decorrentes de
projeto, fabricagfo, constru¢do, montagem, féormulas, manipulagio, apresentagio
ou acondicionamento de seus produtos, bem como por informagdes insuficientes
ou inadequadas sobre sua utilizagfo e riscos.

Art. 14. O fornecedor de servigos responde, independentemente da existéncia
de culpa, pela reparagdo dos danos causados aos consumidores por defeitos
relativos & prestagdo dos servigos, bem como por informagdes insuficientes ou
inadequadas sobre sua frui¢do e riscos.” (grifou-se).

Assim, a responsabilidade no CDC ¢ (i) objetiva, pois independe de
culpa; e (ii) ilimitada, devido & auséncia de estipulagdo de teto para

indenizagdes, prevalecendo o principio da reparacdo integral.

Importa destacar que a relagdo de consumo disciplinada no CDC tera
como partes o fornecedor, definido no artigo 3° do CDC, e o consumidor,
definido no artigo 2° do CDC. O objeto da relagdo entre as partes deve ser
sempre o consumo final de produtos ou servigos, conforme disciplinam os

paragrafos 1° e 2° do artigo 3° do CDC:

“Art. 2° Consumidor € toda pessoa fisica ou juridica que adquire ou utiliza
produto ou servigo como destinatario final.

Art. 3° Fornecedor € toda pessoa fisica ou juridica, ptblica ou privada, nacional
ou estrangeira, bem como os entes despersonalizados, que desenvolvem atividade
de producdo, montagem, criaclo, construgdo, transformacfo, importagio,
exportagio, distribui¢do ou comercializagdo de produtos ou prestagio de servigos.

§ 1° Produto é qualquer bem, mével ou imével, material ou imaterial.

§ 2° Servico € qualquer atividade fornecida no mercado de consumo, mediante
remuneracdo, inclusive as de natureza bancaria, financeira, de crédito e
securitaria, salvo as decorrentes das relagdes de carater trabalhista.”
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Mas para o escopo do presente trabalho, € preciso fazer a seguinte
pergunta: qual é o Ambito da aplicagio do CDC? Sérgio Cavalieri Filho'

opina sobre essa questio com maestria:

“Q_Codigo _do_Consumidor realmente fez foi criar uma sobre-estrutura
juridica multi-disciplinar, aplicdvel em toda e qualquer area do direito onde
ocorrer relacio de consumo. Usando de uma figura, diria que o Cédigo fez um
corte horizontal em toda a extensdo da ordem juridica existente, permeando a sua
disciplina por todos os ramos do Direito Pablico e Privado, contratual e
extracontratual, material e processual. E assim entendo porque, tendo o CDC,
como _vimos, estabelecido uma disciplina iinica e uniforme para todas as
relacdes de consumo, necessariamente teri que ser aplicada em toda e
qualquer area de Direito onde elas ocorrem”. (grifou-se).

Porém, € preciso ressaltar que ndo ha uma uniformizagdo integral a
respeito da matéria. Alguns defendem que o CDC consiste em lei geral, e
portanto, seria inaplicavel em areas especificas do Direito, e outros, como
Sérgio Cavalieri Filho, afirmam que o CDC revogou dispositivos de leis
especiais que colidem com o CDC, diante da existéncia de uma relagio de
consumo. Esse conflito serd examinado mais adiante; por ora, é preciso

atentar aos dispositivos que regem o transporte no Cddigo Civil em vigor.
C. O Cadigo Civil de 2002 e a controvérsia sobre os transportes

O contrato de transporte ndo foi regulado pelo Cédigo Civil de 1916.
Ele recebeu apenas algumas consideragdes entre os artigos 99 a 118 do
Codigo Comercial revogado. O Cddigo Civil de 2002, em vigor atualmente,

inovou nesse sentido.

E preciso dizer que o artigo 732 do CC gerou muita polémica por sua
disposi¢do de que “Aos contratos de transporte, em geral, sdo aplicaveis,
quando couber, desde que ndo contrariem as disposigdes deste Codigo, os
preceitos constantes da legislacdo especial e dos tratados e convengdes

internacionais”.

' CAVALIERI FILHO, Sérgio. Op. cit. p. 359.
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Entende-se que o novo Cédigo Civil admite a aplicabilidade do
Sistema de Varsovia e do Codigo Brasileiro de Aeronautica. O Codigo de
Defesa do Consumidor ndo estaria nesse rol, pois ndo precisa de qualquer

chancela. Nesse sentido, pontua de forma aprofundada Gustavo Tepedino™® :

“O CC ndo afasta, naquilo que ndo contrarie suas disposi¢des, a incidéncia das
leis especiais. Dentre as leis especiais avocadas pelo dispositivo, contudo, nio se
pode incluir o CDC, cuja aplicagio imperativa independe, a evidéncia, de
remissdo efetuada por lei ordinaria. O diploma de protecdo do consumidor, com
efeito, ndo traduz lei especial cuja incidéncia dependa da autorizagio legislativa,
sendo norma de ordem publica, informada por principios constitucionais que
impde sua aplicacio desde que se caracterize a relagdo de consumo.

Diante da disciplina codificada, que se limita a regular tipos contratuais, deve o
intérprete garantir a unidade do ordenamento juridico, & luz da ordem publica
constitucional, de modo a compatibilizar os dispositivos do CDC com o CC.
Nesta diregdo, ndo se poderia considerar revogado todo o arsenal de tutela do
consumidor, inspirado na solidariedade constitucional, pelo simples fato de
introduzir-se regulamentacio codificada para certos tipos contratuais.

Portanto, nem mesmo “a supremacia do Cdédigo Civil sobre leis especiais,
proclamada por dispositivos pontuais (v.g. art. 732), seria suficiente a garantir-lhe
preeminéncia interpretativa sobre a tutela do consumidor, assegurada no rol das
garantias fundamentais da Republica, como clausula pétrea e matéria de ordem
publica interna (art. 5°, XXXII)”.

Na hipétese de transporte de passageiros, resta evidente a verificagio de uma
relagdo de consumo na qual o transportador profissional assume a posi¢do de
fornecedor (CDC, art 3°)”, ao passo que o usudrio se enquadra na nogio de
consumidor (art. CDC, 2° nesse sentido, Claudia Lima Marques, Contratos, p.
174). Ja o transporte gratuito (CC, art. 736, caput) nfo se submete ao CDC, eis
que ndo se trata de atividade remunerada fornecida no mercado de consumo
(CDC, art. 3°, § 2°), sendo, portanto, disciplinado pelo direito comum (Alberto do
Amaral Junior, O Cédigo do Consumidor, p. 72).

Da mesma forma, a codificagio de 2002 ndo elide, no que for compativel com os
seus ditames, a aplicabilidade dos tratados € convengdes internacionais, como € o
caso da Convencéo de Varsdvia, de 12 de outubro de 1929 (ratificada pelo Brasil
pelo Decreto 20.704 de 24 de novembro 1931 e modificada pelo Protocolo de
Haia, de 1955, bem como pelos Protocolos da Guatemala de 1971 e de Montreal
de 1975), relativa ao transporte aéreo € do Codigo Brasileiro de Aerondutica. Este,
segundo entendimento predominante, restringe-se ao transporte em territério
nacional, ao contririo daquela convencio, que se aplica aos vOos internacionais
(José Gabriel Assis de Almeida, Jurisprudéncia Brasileira, pp. 4-5).”

“2 TEPEDINO, Gustavo et al. Cddigo Civil Interpretado: Conforme a Constitui¢io da Republica.
Rio de Janeiro: Renovar, 2004. p. 522.
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d. Conflito de normas: a real responsabilidade civil da companhia

aérea no transporte de pessoas e bagagens

E evidente que a atividade do transporte aéreo pode gerar danos, e,
dependendo do local da ocorréncia desses danos, havera discussdo sobre a
aplicabilidade ou ndo da (i) Conveng¢ao de Varsdvia, (ii) Codigo Brasileiro
de Aeronautica, ou (iii) Cédigo de Defesa do Consumidor. Isso, quando o
dano for fruto de relagdo de consumo, uma vez que as relagdes tipicamente
comerciais (entre companhias, companhia aérea e cliente comercial e etc),
permanecem sobre o regime do Codigo Civil, Coédigo Comercial,

Convencao e Codigo Brasileiro de Aerondutica.

Nas palavras de Silvio de Salvo Venosa®, “Dividas ndo ha de que a
Convencgdo e o Codigo Aeronautico persistem em vigor em tudo que diz
respeito ao transporte aéreo internacional e nacional, sua estrutura,
organizagdo, servicos aéreos, seguranga, aeronaves etc. A questdo ¢é
efetivamente saber se a indenizagdo tarifada dos dois diplomas se aplica ao

consumidor. E nesse aspecto, nossa conclusio tende pela negativa”.

Caso, por exemplo*, um passageiro sofra dano durante o transporte
internacional realizado em rota internacional entre paises signatarios da
Convengdao de Varsédvia, o legislador poderia aplicar o CDC — norma
posterior, geral e regulamentadora das relagdes de consumo; ou, a
Convengao de Varsdvia — tratado que retine as normas regulamentadoras da

responsabilidade civil do transporte aéreo a nivel internacional.

Ja em um exemplo de viagem dentro do territério nacional, o
julgador poderia aplicar tanto o CDC — norma posterior, geral e
regulamentadora das relagdes de consumo — quanto o CBA, lei especial que

regula o transporte aéreo doméstico.

“ VENOSA, Silvio de Salvo. Op. cit., p. 156.
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Para avaliar qual € o diploma legal aplicavel nesses tipos de casos, é
preciso responder a duas perguntas. No conflito entre (i) Conven¢do de
Varsévia e CDC; e (ii) CDC e CBA, qual diploma legal prevalece? Para
responder essas perguntas e entender o real funcionamento da
responsabilidade civil das companhias aérea no transporte de pessoas € suas
respectivas bagagens e mercadorias, € preciso aprofundar esse debate, o que

sera feito a seguir.

d.1. O diadlogo entre a Convengido de Varsévia e o Cdodigo de

Defesa do Consumidor

Duas correntes opostas travaram um debate sobre essa questdo: (i)
dualista, que sustenta que como o CDC apoéia o principio da indenizagio
integral, possiveis limitagdes estariam vedadas; e (ii) monista, que aduz que
no conflito entre lei interna e tratado prevaleceria o ultimo, ou seja, a

Convengdo de Varsodvia.

Um dos muitos ilustres defensores da primeira corrente, que é a
majoritaria, Anténio Herman V. Benjanlin45, explica que, no Brasil, ao
contrario do que ocorre em outros paises, por conta de expressa permissio
constitucional, a regra ¢ a submissio dos tratados ao teste de
constitucionalidade. Isso porque, no nosso sistema, os tratados s6 podem se
afastar da Constitui¢do Federal para ampliar garantias, jamais risca-las ou

inviabiliza-las.

O mesmo doutrinador também ressalta que o Cdodigo de Defesa do
Consumidor nasceu de expressa determinagdo constitucional, € que, cause
ou ndo problemas ao Direito Internacional, o STF firmou a posi¢do de que é

possivel a revogagdo de tratado firmado pelo Brasil, pois quando os tratados

“ CAVALCANTI, André Uchoa. Op. cit. p. 54.
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sdo incorporados ao ordenamento nacional tornam-se the supreme law of

the land, ficando subordinados 4 CF 88.

Sérgio Cavalieri Filho 46, outro doutrinador de peso, ¢ também

favoravel ao primeiro grupo. Em seus ensinamentos, defende que:

“No embate entre as duas correntes que situam os tratados internacionais em
face do Direito Positivo _dos paises que os firmarem — monista, que d4a
primazia ao Direito Internacional, e dualista, que atribui_a prevaléncia ao
Direito Interno — a nossa Suprema Corte, desde o julgamento do RE 80.004,
que se desenrolou de fins de setembro de 1975 a meados de 1977, firmou
entendimento no sentido de que a Convencio, embora tenha aplicabilidade
no Direito Interno Brasileiro, ndo se sobrepdes as leis do Pais. Logo, em face
do _conflito entre tratado e lei posterior, prevalece esta ultima, por
representar a ultima vontade do legislador, embora o descumprimento do
plano internacional possa acarretar conseqiiéncias.

Desde entdo — e o Supremo Tribunal Federal ainda nio mudou a sua posi¢édo -,
parece-me ndo mais existir nenhuma sustentagdo para a tese do primado do
direito internacional, pelo qué entendo também nio mais ter aplicagio entre nds a
indenizagdo limitada prevista na Convengdo de Varsévia. Ademais, a
Constituicio de 1988 colocou os tratados no mesmo plano da lei ordinaria ao
dispor, no seu art. 105, II1, “a”, que cabe recurso especial contra decisio que
contrariar tratado ou lei federal, ou negar-lhes vigéncia. Ora, se os tratados
tivessem status de lei constitucional o recurso cabivel em tais hipoteses seria
o0 extraordinario para 0 Supremo Tribunal Federal, e nio o especial. Sobre o
tema voltaremos a falar quando tratarmos da indenizagio limitada prevista no
Cadigo Brasileiro de Aeronautica.

A jurisprudéncia do egrégio Superior Tribunal de Justiga inicialmente inclinou-se
no sentido da prevaléncia da Convengdo de Varsovia, por entender que a lei
superveniente, de carater geral (o Cdodigo de Defesa do Consumidor), nfio afasta
as disposigdes especiais contidas no tratado (3* T., Resp 58.736-MG, rel. Min.
Eduardo Ribeiro, julgado em dezembro/1995).

Posteriormente, entretanto, o entendimento da nossa Corte Superior de Justica
firmou-se _em _sentido contririo, a partir das posicdes assumidas
principalmente pelos eminentes Mins. Paulo Costa Leite, Carlos Alberto
Direito e Ruy Rosado de Aguiar” (grifou-se).

Nesse mesmo sentido, sdo as seguintes decisdes:

“Responsabilidade Civil. Transportador. Limita¢iio de Indenizag¢do. Codigo de
defesa do Consumidor. Convencdo de Varsovia. Editada lei especifica, em
atenco a Constituicdo (art. 5°, XXXII), destinada a tutelar os direitos do
consumidor, e mostrando-se irrecusavel o reconhecimento da existéncia de

> BENJAMIM, Anténio Herman V.. Op. cit., p. 42.
® Ibid. p. 341.
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relagdo de consumo, suas disposigdes devem prevalecer. Havendo antinomia, o
previsto em tratado perde eficicia prevalecendo a lei interna posterior que se

revela com ele incompativel. Recurso conhecido e nio provido™.

“Responsabilidade civil. Transporte aéreo internacional. Extravio de bagagem —
Perda de malas contendo valores pessoais e sentimentais — Transtornos
evidenciados ocasionando os mais diversos sentimentos para a parte, bem como o
desconforto provocado pelo ato - Pedido de reparacdo deferido com baseado no
disposto do art. 5° , X da CF e ndo com lastro na Conven¢do de Varsdvia
que,alids, ndo se refere a tal verba embora ndo a exclua — Indenizatdria

. . 4
parcialmente procedente — Recurso Improvido™*.

E possivel encontrar vestigios da posi¢do adversa na doutrina e até
mesmo na jurisprudéncia. Rui Stoco® afirma que “sendo a Convengio de
Varsdvia lei interna especifica sobre transporte aéreo e dispondo o Cdodigo
de Defesa do Consumidor genericamente sobre as rela¢des de consumo e
servigos, ndo regulamentando inteiramente a matéria de que trata aquela,
subsume-se a perfei¢do ao disposto no § 1° do art. 2° da lei de Introdugdo
do Codigo Civil (DL 4.657/42), de modo que a lei posterior s6 revoga a
anterior quando expressamente o declare ou quando regulamente

inteiramente a matéria de que tratava a lei anterior.”

Alguns julgadores dividem o mesmo entendimnto de Rui Stoco.

Vejamos:

“Responsabilidade Civil. Transporte aéreo internacional — Atraso de vdo
acarretando incomodo e aborrecimento aos passageiros — Danos morais e
materiais indenizaveis, ficando sujeita sua reparacio, entretanto, aos limites
tarifados da Convengdo de Varsoévia — Inadmissibilidade de cumulagio entre a
indenizagdo por dano moral e um valor fixado isoladamente a titulo de “multa
tarifada” — Impossibilidade, ainda, de confusio entre a reparagdo de danos
mediante indenizagdo de valor tarifado e suposta multa, a ser aplicada
independentemente de qualquer dano — Arts. 19 e 22 do mencionado Tratado
Internacional — Recurso da transportadora provido em parte”.

“Responsabilidade civil. Transporte aéreo — Atraso em vdo internacional e
extravio momentineo de bagagem — demonstragdo de que o contrato deixou de

*7STJ, RESP n. 169000/RJ, Rel. Ministro Paulo Costa Leite, Brasilia, 04 abr. 2000.
* 1° TACSP, AS 0898082-7, Rel. Térsio Negrato, Sio Paulo, 15 fev. 2000.
* STOCO, Rui. Responsabilidade Civil e sua interpretacdo jurisprudencial. Sio Paulo: Revista

dos Tribunais, 1999. p. 214.
%0 1° TACSP, AS 0913050-3,Rel. Ulisses do Valle Ramos, Sdo Paulo, 25 jul. 2000.
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ser cumprido a contento — discussdo apenas sobre o valor da indenizagio —

Aplicacdo da Convengdo de Varsdvia e nido do decreto-lei n® 97.505/89 —

. ;o . . 1
Indenizatério Procedente — Recurso improvido™'.

Recentemente, em margco de 2006, o STF chocalhou o pacifico
entendimento majoritario sobre o assunto. Em polémica decisio, a atual
Presidente Ministra Ellen Gracie entendeu ser aplicavel o prazo decadencial da

Convengdo de Varsovia em detrimento ao prazo do CDC:

“PRAZO PRESCRICIONAL. CONVENCAO DE VARSOVIA E CODIGO DE
DEFESA DO CONSUMIDOR.

1. O art. 5° § 2° da Constituicio Federal se refere a tratados internacionais
relativos a direitos e garantias fundamentais, matéria nio objeto da
Convencido de Varsdvia, que trata da limitacio da responsabilidade civil do
transportador aéreo internacional (RE 214.349, rel. Min. Moreira Alves, DJ

11.6.99).
2. Embora vilida a norma do Cédigo de Defesa do Consumidor quanto _aos

consumidores em geral, no caso_especifico_de contrato de transporte
internacional aéreo, com base no art. 178 da Constituicio Federal de 1988,
prevalece a Convencio de Varsévia, que determina prazo prescricional de

dois anos.

3. Recurso provido.” *

( grifou-se).

Antes mesmo de STF decidir nesse sentido, o Tribunal de Justica do

Estado de Minas Gerais ja manifestava o mesmo entendimento:

“ACAO DE INDENIZACAO. TRANSPORTE AEREO. EXTRAVIO DE
BAGAGEM. PREVALENCIA DA CONVENCAO DE VARSOVIA.
DECADENCIA. PRAZO BIENAL - ARTS. 29, DA CONVENCAO
INTERNACIONAL E ART. 317, I, DO CODIGO BRASILEIRO DE
AERONAUTICA - RECONHECIMENTO

Decai do _seu direito o passageiro de transporte aéreo que deixa de aforar
acio de indenizacio por extravio de bagagem, apés o decurso do prazo
bienal previsto no art. 29, da Convencio de Varsdvia e no art. 317, 1, da lei
7.565/86 (Cdédigo Brasileiro de Aerondutica), contado da data em que a
” 3(grifou-se).

aeronave chegou a seu destino.

Nota-se que o artigo 178 da CF dispde que: “A lei dispord sobre a

S11° TACSP, AS 0916018-0, Rel. Sebastido Alves Junqueira, Sdo Paulo, 25 jul. 2000.
52 STF, RE n.297.901-5/RN, Rel. Ministra Ellen Gracie, Brasilia, 31 mar. 2006.
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ordenagdo dos transportes aéreo, aqudtico e terrestre, devendo, quande a

ordenacio do transporte internacional, observar os acordos firmados pela

Unido, atendido o principio da reciprocidade” (grifou-se).

Ou seja, a interpretacdo do texto constitucional feita na decisdo
mencionada foi taxativa: o transporte internacional rege-se pelos acordos
firmados pela Unido. No caso especifico do transporte aéreo internacional,
considerou-se regido pela Convengdo de Varsdvia, com redagdo dada pelo

protocolo de Haia de 1955.

A proposito do prazo decadencial para exercicio do direito potestativo
pelo passageiro lesado, o artigo 29 da Convencgédo da Varsovia assinala que “A

acio _de responsabilidade devera intentar-se, sob pena de caducidade,

dentro do prazo de dois anos, a contar da data de chegada, ou do dia em

que a aeronave devia ter chegado a seu destino, ou do da interrupcio do

transporte. " (grifou-se).

Porém, apesar de tudo que foi dito sobre a possivel prevaléncia da
Convengdo de Varsévia em detrimento do CDC, feita por parte da doutrina,
no embate entre os mesmos, prevalece o ultimo na maior parte das vezes,
uma vez que (1) desde o julgamento do RE 80.004 na Suprema Corte,
firmou-se o entendimento de que, embora a Convencdo de Varsdvia tenha
aplicabilidade no Direito Interno Brasileiro, ndo se sobrepde as leis do Pais;
(11) a Constitui¢do 88 colocou os tratados no mesmo plano da lei ordinéria;
e (iii) a partir das posi¢Oes assumidas principalmente pelos eminentes Mins.
Paulo Costa Leite, Carlos Alberto Direito ¢ Ruy Rosado de Aguiar, do

Superior Tribunal de Justi¢a, firmou-se sélido posicionamento nesse sentido.

d.2. O didlogo entre o Codigo Brasileiro de Aeronautica e o Cédigo

de Defesa do Consumidor

* TIMG, AC n.2000000292812-9/000-1, Des. Relator José Antdnio Braga, Minas Gerais, 01
abr.2000.
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Como vimos em capitulo anterior, o CBA estipula indenizacdo
limitada para os casos em que ha responsabilidade civil do transportador
aéreo. Entretanto, o proprio CBA trouxe excegles a essa premissa: em
casos de dolo ou culpa grave do transportador e seus prepostos, as

indenizagdes deixam de ser limitadas.

Em 1988, dois anos apds a entrada em vigor do CBA, a CF 88, em
seu artigo 37, § 6°, estendeu as pessoas juridicas de Direito Privado,
prestadoras de servigos publicos, responsabilidade objetiva, idéntica a do
Estado, pelos danos que os seus agentes, nessa qualidade, causarem a
terceiros. Nesse diapasdo, o artigo 5°, inciso X, da CF ndo fixou teto para
limites de indenizag¢do. Conclui-se que como as empresas aéreas sdo
concessionarias de servigos publicos, passou a funcionar o regime de

responsabilidade objetiva e ilimitada.

Isso porque a norma constitucional ndo pode ser restringida por
norma inferior, que € com ela incompativel e anterior. Assim, as limitacdes
de indenizagdo estipuladas pelo Codigo Brasileiro de Aeronautica perderam

sua eficiacia com a entrada em vigor a CF 88.

O CDC repetiu tais artigos da CF 88, prevendo a responsabilidade
ilimitada e conseqiiente repara¢do integral em casos de responsabilidade

civil. Vejamos:

“Art. 6° Sio direitos basicos do consumidor:

I - a protecio da vida, saiide e seguranca contra os riscos provocados por
praticas no fornecimento de produtos e servicos considerados pericosos ou

nocivos,

IT - a educagéo e divulgagdo sobre o consumo adequado dos produtos e servigos,
asseguradas a liberdade de escolha e a igualdade nas contratagdes;
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III - a informagédo adequada e clara sobre os diferentes produtos e servigos, com
especificacdo correta de quantidade, caracteristicas, composigdo, qualidade e
prego, bem como sobre o0s riscos que apresentem;

IV - a protegdo contra a publicidade enganosa e abusiva, métodos comerciais
coercitivos ou desleais, bem como contra praticas e cldusulas abusivas ou
impostas no fornecimento de produtos e servicos;

V - a modificagdo das clausulas contratuais que estabelecam prestacdes
desproporcionais ou sua revisdo em razio de fatos supervenientes que as tornem
excessivamente onerosas;

VI - a efetiva prevencio e reparacio de danos patrimoniais e morais,
individuais, coletivos e difusos;

VII - 0 acesso aos 6rgdos judicidrios e administrativos com vistas a prevencgéo ou
reparacdo de danos patrimoniais e morais, individuais, coletivos ou difusos,
assegurada a protegéio Juridica, administrativa e técnica aos necessitados;

VIII - a facilitacdo da defesa de seus direitos, inclusive com a inversio do 6nus da
prova, a seu favor, no processo civil, quando, a critério do juiz, for verossimil a
alegagdo ou quando for ele hipossuficiente, segundo as regras ordindrias de
experiéncias;

IX - (Vetado);

X - a adequada e eficaz prestacio dos servicos piiblicos em geral.

(.

Art. 22. Os orgios piblicos, por si ou suas empresas, concessiondrias,
permissiondrias ou sob qualquer outra forma de empreendimento, sdo
obrigados a fornecer servicos adequados, eficientes, seguros e, quanto aos
essenciais, continuos.

Parigrafo unico. Nos casos de descumprimento, total ou parcial, das
obrigacdes referidas neste artigo, seriio as pessoas juridicas compelidas a
cumpri-las e a reparar os danos causados, na forma prevista neste cédigo.”

(grifou-se).

Nota-se entdo, que o CBA limita a rentincia aos direitos que o CDC
assegura ao consumidor, € € justamente por isso que o segundo deve
prevalecer. Claudia Lima Marques®* defende veementemente essa posi¢do
majoritdria na doutrina, ao sustentar que “se o Tratado ou Lei retira, limita
ou impde a renuncia aos direitos ao consumidor, neste caso a aplicagio do

CDC assegura ao consumidor, neste caso a aplicacio do CDC ¢

determinada pelo fato de ser o corpo de normas que assegura, segundo os

* MARQUES, Claudia Lima. A responsabilidade do transportador aéreo pelo fato do servigo e o
Codigo de Defesa do Consumidor. Revista do Consumidor. Sao Paulo, n° 03, p. 183, 1992.
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novos parametros e valores orientadores, eficacia ao mandamento
constitucional de protecdo ao consumidor. Assegura-se, em ultima anilise,
através da norma do art. 7° do CDC, a aplicagdo da norma que mais

favorece o consumidor”.

Abre-se aqui um paréntesis para pontuar que no CDC, a
responsabilidade limitada sé tem lugar em casos em que existam relacdes
de consumo entre fornecedor e consumidor (pessoa juridica), em

conformidade ao artigo 51, I, parte final.

Confrontando-se 0 CBA e o CDC, verifica-se que ambos consistem
em leis nacionais, porém, o CDC é posterior ao CBA. O entendimento
dominante, tanto na doutrina quanto na jurisprudéncia, é o de que em casos

de antinomia, deve prevalecer o CDC.

O STJ, em acérddo de recurso especial 55 confirmador desse
entendimento majoritario, decidiu que “Em ag¢8o de reparagdo de danos por
violagdo de bagagem ndo se aplica a indenizagio tarifada do CBA, mas o

Cddigo de Defesa do Consumidor”.

E evidente que, como sempre no Direito, hd o posicionamento
minoritario. Um exemplo do mesmo ¢ o raciocinio do doutrinador Luis
Camargo Pinto Carvalho *®, que defende que “sendo o Cédigo de
Consumidor /ei geral e o Aeronautico lei especial, aquela ndo revoga esta,

exceto se outra for a intengdo inequivoca do legislador”.

>* ST, RESP n. 394519/RO, Rel. Ministro Anténio de Padua Ribeiro, Brasilia, 21 mar. 2002.
SSCARVALHO, Luis Camargo Pinto. O Cédigo do Consumidor ¢ o Direito Aeronsutico. Revista
dos Tribunais. S&o Paulo, v.80, n. 673, p. 47-49 , nov. 1991,
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Eros Roberto Grau’’ também compartilha desse entendimento em

artigo polémico, ao dizer que:

“Ninguém contesta que a lex specialis prevalece sobre a lex generalis. Trata-
se de chave de abobada do sistema juridico, indispensavel a sua logica: a lei
especial deve prevalecer sobre a geral porque disciplina de forma
diferenciada situacdes especificas que, por algum motivo, devem ser
afastadas da_incidéncia da regra geral . Tratando-se de dois suportes
faticos diversos (um da regra geral e outro da regra especifica), nio ha
contradiciio entre eles; uma situaciio fatica subsumir-se-a a uma ou a outra
hipétese normativa, jamais as duas, concomitantemente.

E certo, portanto, que estio em vigor tanto o Cédigo de Defesa do Consumidor
quanto a Convengdo de Varsdvia e os preceitos considerados do Codigo
Brasileiro de Aerondutica; no entanto, ao caso concreto, havera de ser aplicada
apenas a norma especifica, porque essa supremacia, como vimos, impde-se como
imperativo necessario a manutengdo da logica do sistema. (...)

Dai a conclusio de que hi de ser afastada a aplicacio do Cédigo de Defesa
do Consumidor ao caso de que se trata, nele devendo prevalecer a
Convencio de Varsévia, os Protocolos de Haia e de Montreal e a Lei
7.565/86” (grifou-se)

A esse respeito, Sérgio Cavalieri Filho fecha com brilhantismo a
discussdo, ensinando que “ndo vale argumentar que o Cddigo do
Consumidor, por ser lei posterior, ndo derrogou o Cédigo Brasileiro de
Aeronautica, de natureza especial e anterior — lex posterior generalis non
derrogat priori speciali — porque essa regra, além de ndo ser absoluta nio
tem aplicagdo no caso em exame. E assim € porque o Codigo do
Consumidor, em observancia a preceito constitucional (Constitui¢do
Federal, art. 5°, XXXII), veio implantar uma Politica Nacional de Rela¢des
de Consumo, vale dizer, estabeleceu uma ordem juridica uniforme e geral
destinada a tutelar os interesses patrimoniais € morais de todos os
consumidores, bem como o respeito’'a sua dignidade, saude e seguranca
(Cédigo de Defesa do Consumidor, art. 4°). Ao assim fazer, disciplinou ndo
s6 aquilo que ainda ndo estava disciplinado como, ainda, alterou a

disciplina que j& existia em leis especiais, vale dizer, concentrou em um

" GRAU, Eros Roberto. Transporte aéreo de passageiros; dano moral causado a passageiro:
prevaléncia do Codigo Brasileiro de Aeroniutica sobre o Codigo de defesa do Consumidor.
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unico diploma a disciplina legal de todas as relagdes contratuais e
extracontratuais do mercado de consumo brasileiro. E, se nessa nova ordem
juridica, nessa consolidacdo de principios a respeito do consumidor, ndo
foram excepcionados privilégios a respeito do consumidor, nio foram
excepcionados privilégios previstos em leis anteriores, ndo mais
condizentes com a atual realidade social, ¢ forgoso concluir que o objetivo
da nova lei foi, justamente, elimind-los. Em conclusdo: ¢ impertinente a
regra lex posterior generalis non derrogat priori speciali, porque, tratando-
se de relagdes de consumo, o Cddigo do Consumidor é alei prépria,
especifica e exclusiva; a lei que estabeleceu a Politica Nacional de Relagdes
de Consumo, consolidando em um s6 diploma legal todos os principios
pertinentes a matéria, em razdo de competéncia que lhe foi atribuida pela
propria Constitui¢do Federal. E, na matéria de sua competéncia especifica,
nenhuma outra lei pode a ele (Codigo) se sobrepor ou subsistir. Pode apenas

coexistir naquilo que com ele néio for incompativel.”>®

Revista do Direito Bancario e do Mercado de Capitais. Sdo Paulo, n. 28, p.22-26. 2005
¥ CAVALIERI FILHO, Sérgio. Op. cit., p. 349 - 350.



4. Principais hipoteses de responsabilizagdo civil do
transportador aéreo quanto aos passageiros e suas

bagagens

Apesar da responsabilidade civil do transportador aéreo abranger em
seu espectro os cuidados relativos aos (i) passageiros e bagagens; (ii)
empregados; (iii) terceiros; e (iv) remetentes de mercadorias, o objeto desse
estudo restringe-se a analise da primeira de responsabiliza¢do civil, que

inclusive, se ramifica em muitas, como veremos a seguir.

Isso porque a responsabilidade civil do transportador aéreo relativa
aos seus passageiros € respectivas bagagens é uma das mais incidentes e
corriqueiras nos dias atuais. Na maior parte das vezes, esse tipo de
responsabilidade deriva de contrato; a concessdo de transporte aéreo

gratuito configura uma excegdo, € por isso, ndo sera analisada nesse estudo.

O contrato de transporte aéreo, seja nacional ou internacional, é
contrato, €, portanto, se subsume aos requisitos estipulados na realiza¢do de
contratos: capacidade dos agentes, objeto licito e forma defesa em lei.
Nesse ponto, pode-se dizer que existe uma unidade entre o Sistema de
Varsévia e o CBA, pois ambos citam como documentos formalizadores do

contrato o bilhete de passagem, a nota de bagagem e o conhecimento aéreo.
Os dispositivos regulamentadores dos deveres contratuais dos

transportadores aéreos, a nivel internacional e nacional, respectivamente,

s30 0s seguintes:

“Artigo primeiro
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(1) Aplica-se a presente Convencio a todo transporte internacional de pessoas,
bagagem ou mercadorias, efetuado por aeronave, mediante remuneracio. Aplica-
se igualmente aos transportes por aeronave efetuados gratuitamente por empresa
de transportes aéreos.

(2) Denomina-se "transporte internacional”, nos termos da presente Convencio,
todo_transporte em que, de acordo com o estipulado pelas partes, o ponto de
partida e o ponto do destino, haja ou ndo interrupcio de transporte. ou baldeac3o,
estejam situados no territério de duas Altas Partes Contratantes, ou mesmo no de
uma sé, havendo escala prevista em territdrio sujeito 4 soberania, mandato ou
autoridade de outro Estado, seja ou ndo Contratante. O transporte, que, sem tal
escala, se efetuar entre territdrios sujeitos a soberania, mandato ou autoridade da
mesma Alta Parte Contratante, ndo se considera internacional, nos termos desta
Convengio.

(3) Para os efeitos da presente Convengéo, considera-se um sé transporte, ainda
quando o executem, sucessivamente, varios transportadores, o que as partes
ajustarem como uma opera¢do somente, seja num sé contrato, seja numa série
deles; e ndo perdera esse transporte o carater de internacional por isso que um s6
contrato, ou uma série deles, se tenha de executar, integralmente, em territdrio
sujeito a soberania, mandato ou autoridade da mesma. Alta Parte Contratante.”
(Convencéo de Varsdvia — grifou-se)

“Art. 222. Pelo contrato de transporte aéreo, obriga-se o empresério a transportar
passageiro, bagagem, carga, encomenda ou mala postal, por meio de aeronave,
mediante pagamento.

Pardgrafo Unico. O empresario, como transportador, pode ser pessoa fisica ou
juridica, proprietario ou explorador da aeronave.

Art. 223. Considera-se que existe um s6 contrato de transporte, quando ajustado
num unico ato juridico, por meio de um ou mais bilhetes de passagem, ainda que
executado, sucessivamente, por mais de um transportador.” (CBA — grifou-se)

Os contratos de transporte aéreo em tela sdo (i) bilaterais, pois

existem obrigacOes para ambas as partes; enquanto o passageiro tem a
obrigacdo de pagar pela passagem, o transportador se obriga pelo seu

transporte, com seguranga, ao destino contratado; (ii) onerosos, uma vez

que exige pagamento, contra-prestagdo pecuniaria; (iii) comutativos, pois

consistem em trocas de prestagdes equivalentes e exigiveis de imediato; (iv)
consensuais, pois ¢ suficiente o consentimento entre as partes; (v) de

adesfio>, pois suas clausulas s3o impostas sem discussdo prévia; e (vi) de

% Orlando Gomes ensina que “o transporte, tanto de pessoas quanto de carga, constitui, hoje,
atividade profissional que se realiza, de regra, sob forma de contrato de adesio”. GOMES,
Orlando. Contratos, 7* ed., Rio de Janeiro: Forense, 1979, p. 370.
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resultado, j4 que a obrigacdo do transportador é a de conduzir o passageiro

até o destino contratado com seguranga e a salvo.

Nesse sentido, Alvaro Couri Antunes Sousa® explica alguns dos
conceitos e as caracteristicas do contrato de transporte aéreo de passageiros

€ seus pertences:

“O_contrato _de transporte consiste no fornecimento de servico prestado pelo
empresario, no qual se compromete a conduzir em seu veiculo o passageiro e
seus pertences, até o lugar de destino, mediante uma contraprestacio pecuniaria.

(.

O contrato de transporte aéreo tem como caracteristicas principais: 0 consenso
(manifestacdo convergente de vontades), a bilateralidade (institui direitos e
obrigagbes para ambos os contratantes), a onerosidade (implica em oferta de
vantagem mediante uma contraprestacio, via de regra, pecunidria).

Sublinhe-se, ainda, outra caracteristica comum em todos os contratos de massa, e
que aqui também se faz presente, qual seja, o pacto de adesdo, no qual o
consumidor para poder adquirir o bem da vida, &, ndo raro, submetido s normas
preestabelecidas e impostas pelo contrato.

A toda evidéncia, o contrato de transporte aéreo constitui obrigaciio de resultado,
obrigando-se, pois, o transportador a conduzir a pessoa com seus pertences com
seguranca e eficiéncia até seu lugar de destino. Tanto é assim que o art. 232 da
Lei 7.565/86 (Cédigo Brasileiro de Aerondutica) estatui que “a execucfio do
contrato _de transporte aéreo de passageiro compreende as operacdes de
embarque ¢ desembarque, além das efetuadas a bordo da aeronave”.

André Uchda Cavalcanti ' explica que “para que se apure a
responsabilidade civil das partes, € mister que se perceba a fase de
execugdo do contrato para cada um dos contratantes nele envolvidos, pois é
justamente durante a execug@o do contrato que pode resultar a lesdo de seus
direitos. Antes do momento de se executar o contrato ndo ha conduta,
elemento essencial para caracterizagdo da responsabilidade civil.

Concluindo: sem contrato, ndo h4d como falar de responsabilidade

%0 SOUSA, Alvaro Couri Antunes. Overbooking: responsabilidade civil do transportador aéreo a
luz do Cédigo de Defesa do Consumidor. Revista dos Tribunais. Sdo Paulo, n. 89, p. 65-75, maio.

2000.
8! CAVALCANTI, André Uchda. Op. cit., p. 130.
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contratual, € sem que se inicie a fase de execugdo do contrato, nio

podemos falar de conduta e, portanto, em responsabilidade civil”.

Assim, os danos ao passageiro e sua respectiva bagagem ocorrem

durante a execucdo do contrato de transporte aéreo, devendo o

transportador aéreo indeniza-los. Como vimos no capitulo 3, o CDC vem

sendo o diploma mais usado para fixar a valoragdo de indenizagGes de

cunho integral, em detrimento da Convencio de Varsovia e do CBA.

Vejamos agora os principais danos que ocorrem aos passageiros que

contrataram onerosamente o transportador aéreo.

4.1.

a.

A responsabilidade do transportador aérec quanto aos seus

passageiros

Atraso

Sendo o contrato de transporte aéreo considerado como de resultado,

um dos deveres mais importantes do transportador aéreo ¢ o de cumprir

com os horarios estipulados pelas partes, cumprindo com o dever de

pontualidade. Esse dever esta positivado nos seguintes artigos:

“Art. 19. Responde o transportador pelo dano proveniente do atraso no transporte
aéreo de viajantes, bagagem ou mercadorias.

Art. 20. No transporte de passageiros e de bagagem e no caso de dano ocasionado
por atraso no transporte de mercadoria o transportador nio serd responsavel. se
provar que tomou ou tomaram seus prepostos, todas as medidas necessarias para
que ndo produzisse o dano, ou lhes ndo foi possivel toma-las.” (Convencgio de

Varsovia — grifou-se).

“Art. 230. Em caso de atraso da partida por mais de 4 (quatro) horas, o
transportador providenciard o _embarque do passageiro, em vOo que oferecerd
servico equivalente para o mesmo destino, se houver, ou restituird, de imediato,
se o passageiro o preferir, o valor do bilhete de passagem.

Art. 231. Quando o transporte sofrer interrupcio ou atraso em aeroporto de escala
por periodo superior a 4 (quatro) horas, qualquer que seja 0 motivo, o passageiro
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poderd optar pelo endosso do bilhete de passagem ou pela imediata devolucdo do
preco.

Paragrafo unico. Todas as despesas decorrentes da interrupcio ou atraso da
viagem, inclusive transporte de qualquer espécie, alimentacio e hospedagem,
correrdo por conta do transportador contratual, sem prejuizo da responsabilidade
civil.” (CBA — grifou-se)

Pela leitura desses artigos depreende-se que a Convengdo de
Varsovia adotou o regime de responsabilidade subjetiva com culpa
presumida, enquanto o CBA adotou o regime de responsabilidade objetiva.
Porém, como vimos no capitulo anterior, com a vigéncia do CDC, a
responsabilidade do transportador aéreo passou a ser objetiva e
incondicionada a limitagdes, em respeito ao principio constitucional da

reparagdo integral.

Nas palavras de André Uchda Cavalcanti®, “apés a vigéncia do
CDC, tal responsabilidade passou a ser objetiva e ndo mais subjetiva com
presungdo de culpa. Dispde o art. 14 do CDC: O fornecedor de servicos
responde, independentemente da existéncia de culpa, pela repara¢do dos
danos causados aos consumidores por defeitos relativos a prestagdo de
servigos... Assim, mesmo que 'o transportador demonstra ter agido com o
devido cuidado, o simples atraso da causa a indenizagdo, excluidas apenas

a culpa exclusiva da vitima ou de terceiros”.

a.1. Atraso na partida

A Convengdo de Varsovia ndo € especifica na regulamentagio de
procedimentos a serem adotados pelo transportador aéreo em casos de
atraso, pois, nos termos de seu artigo 19, limita-se a dizer que “Responde o
transportador pelo dano proveniente do atraso no transporte aéreo de

viajantes, bagagem ou mercadorias”.

2 CAVALCANTI, André Uchoa. Op. cit., p. 144.
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Ja o CBA, em seu artigo 230, determina que caso o transportador
aéreo deixe de embarcar o passageiro (evidentemente, o passageiro que
tiver comprado bilhete e confirmado a reserva) (i) no horario previamente
pactuado; ou (ii) apds decorridas 4 horas do horario pactuado, seja
obrigado por lei a providenciar outro v6o de mesmo destino, ou restituir o

valor pago pela passagem.

Além disso, o transportador aéreo precisa arcar com todas as
despesas do passageiro que sofrer atraso. As mais comuns sdo as de
alimentagdo e transporte, mas existem casos em que medicamentos e

roupas de frio sdo também necessarios.

Porém, cabe aqui uma pergunta. Como ¢ possivel definir o que é um

atraso relevante no decorrer da partida de um vdo?

Essa davida acometia as empresas aéreas, que no intuito de buscar
uma solugdo para controlar os limites abrangentes da pontualidade do
contrato, procuraram Orgdos controladores do transporte aéreo para
responder a essa pergunta. Antdnio Henrique Browne Rego® explica que o
DAC — Departamento de Aviacdo Civil — considera como atrasados aqueles
v0os que salam de seus pontos de origem a partir do 16° minuto apds o
horério estipulado de decolagem. Contudo, se os mesmos alcangarem seus
destinos até no maximo 30 minutos apds o horario previsto de chegada, ndo

se enquadrardo como atrasados.

Em outras palavras, caso um v6o decole com atraso, mas chegue em
seu destino na hora pactuada, o consumidor ndo pode requerer
indeniza¢des, uma vez que inexiste dano. Embora essa premissa seja

verdadeira, muitas vezes consumidores tentam se locupletar do patrimonio

$REGO, Anténio Henrique Browne. Um estudo sobre: overbooking, atraso de véo, extravio de
bagagem. Rio de Janeiro: Sindicato Nacional das Empresas Aeroviarias, margo 1999, p. 27.



62

das companhias aéreas, desejando obter vantagem financeira da qual ndo

possuem direito.

O STJ vé de forma mais técnica e profunda a questdo envolvendo a
responsabilidade civil por atraso na partida. No acérddo do Resp 283.860%
- que € citado em praticamente todos os acérddos sobre atraso dessa corte
especial — o atraso de 07 (sete) horas na partida é considerado ndo
significativo, devido a (i) grande maquinaria necessaria para garantir o
transporte aéreo; (ii) preocupacdo quanto a seguranca dos passageiros; e (iii)

comodidade providenciada aos passageiros pelo transportador aéreo.

Tal acordao diz exatamente o seguinte:

“CIVIL. ACAO DE INDENIZACAO. ATRASO DE VOO NAO
SIGNIFICATIVO (SETE HORAS). DANO MORAL NAO CONFIGURADO.
CDC.

I. Apés o advento do Cédigo de Defesa do Consumidor, as hipoteses de
indenizagdo por atraso de vOo nfo se restringem as situa¢les elencadas na
Convengdo de Varsovia.

II. Demora, todavia, de apenas sete horas, portanto nfo significativa e que
ocorreu em aeroporto dotado de boa infra-estrutura, a afastar a caracterizagido de
dano moral, porque, em verdade, ndo pode ser ele banalizado, o que se da
quando confundido com mero percalgo, dissabor ou contratempo a que estdo
sujeitas as pessoas em sua vida comuim.

III. Recurso especial conhecido e provido. A¢do improcedente.

()

Apés o advento do Cédigo de Defesa do Consumidor, nfo estd mais a
indenizagfo adstrita as hipéteses da Convengo de Varsévia ou do CBA, o que,
de outro lado, ndo impede que na apuragdo do valor se possa, eventualmente,

adotar alguns dos critérios neles estabelecidos, como parametro.

Entendo _que pelas caracteristicas do transporte aéreo, notadamente o de

passageiros, que envolve regras rigidas de seguranca da aeronave, condicdes

climaticas, aeroportos ¢ a operacdo como um todo, dependente de toda uma

% STT, RESP n. 283.860/SP, Rel. Ministro Aldir Passarinho Jnior, Brasilia, 12 nov. 2002.
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infra-estrutura que extrapola, visivelmente, o préprio dmbito da atividade-fim

prestada pela companhia, merece ele alsum tempero no que concerne ao atraso.

Exigir-se pontualidade na aviacdo ¢é desconhecer, por completo, essas

circunstincias, muito préprias, do transporte aéreo, que detém, de outro lado,

desempenho bastante satisfatorio no que tange a seguranca e ao tratamento

dispensado aos passageiros, no geral.

A prépria substituicdo de aeronave, em caso de defeito, ndo é simples nem

imediata, pela inexisténcia de equipamento reserva, ja que a imobilidade de um

avido, dado o seu altocusto, ndo comporta tal procedimento.

De outra parte, quando se verifica o atraso, o passageiro dispde de instalacdes

cOmodas para aguardar o vOo, tanto no aeroporto, como em hotéis préoximos,

disponibilizados pelas empresas aéreas, se assim o desejar o cliente, e transporte

por taxi.

Assim, tenho gue um atraso, ainda que por algumas horas, nio gera direito a

indenizacdo por dano moral, sob pena de sua banalizacio, j4 que impossivel

considerar-se como dor, sofrimento, desespero ou grave angustia o sentimento

por que passa o passageiro em tal situacio,minimizada pelas atenuantes acima

descritas e em favor da seguranca,inclusive da populacdo em terra.

O caso dos autos, essa € exatamente a situacdo, porquanto a espera se deu no

Aeroporto Internacional de Salvador, inguestionavelmente um dos mais

confortaveis do pais, dotado de todo um sistema de seguranca, razodvel

entretenimento, opcdes de alimentacdo e conforto, a afastar, data maxima vénia,

a possibilidade de lesfio moral pela espera, ainda que incémoda.” (grifou-se)

Em outro caso, o STJ pode analisar a responsabilidade civil do
transportador aéreo em uma partida que demorou 15 (quinze) horas. Nesse
caso®, o STJ entendeu que a autora, na condicio de passageira, teria
sofrido afligdo que extrapolaria o que se tem considerado como

aborrecimento rotineiro. Vejamos:

6 STJ, RESP n. 221.215/SP, Rel. Ministro Aldir Passarinho Junior, Brasilia, 07 mai. 2002.
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“Assim, tenho que um atraso, ainda que por algumas horas, ndo gera direito a
indenizagdo por dano moral, sob pena de sua banalizagdo, j4 que impossivel
considerar-se como dor, sofrimento, desespero, ou grave angidstia o sentimento
por que passa a passageiro em tal situacdo, minimizada pelas atenuantes acima

descritas e em favor da seguranca, inclusive da populagio em terra.

Nio € esse, entretanto, o caso dos autos.

Aqui, o atraso foi longo — 15 horas — e mesmo em caso de reposicio de peca ou

de aeronave, ndo se pode eximir a responsabilidade da empresa pelo fato, ja que,

dada a grande demora, a aflicdo causada 4 passageira extrapolava,

substancialmente, o que se tem considerado como mero percalco comum na vida

das pessoas, gerando direito a indenizacio.

Com relacio ao quantum do ressarcimento, ele foi estabelecido pelo Tribunal a

quo, confirmando a sentenca monocratica, em 5.000 (cinco mil) francos poincaré,

hoje equivalentes a 332 (trezentos e trina e dois) DES — Depdsitos FEspeciais de

Saque, pardmetro que se considera razoavel, salvo situacOes agravantes

excepcionais, aqui nio configuradas do que se extrai da narrativa do acorddo.”

(grifou-se)

Pode-se concluir que a jurisprudéncia dominante vem seguindo os

passos cuidadosamente tracados pelo STJ, de forma a garantir a

indenizagdo por danos morais a passageiros com atraso relevante na partida

(critério subjetivo que depende do arbitrio do magistrado), tendo em vista

as condi¢des que regem o transporte aéreo € o cuidado dispensado ao

passageiro que sofre o atraso. E claro que na comprovagdo de danos

decorrentes do atraso, ainda que esse seja minimo, € cabida a indenizag3o,

mediante comprovagdo dos danos.

a.2.

Atraso na escala

Da mesma forma do que examinamos em relagdo ao atraso na

partida, a Convengdo de Varsdvia ndo faz mengdo especifica ao atraso na
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escala. J&4 o CBA prevé este problema em seus artigos 231, 256, inciso II, e

257:

“Art. 231. Quando o transporte sofrer interrupcfio ou atraso em aeroporto de
escala por periodo superior a quatro horas, qualquer que seja o motivo, o
passageiro poderd optar pelo endosso do bilhete de passagem ou pela imediata
devolucdo do preco.

Pardgrafo unico. Todas as despesas decorrentes da interrupcio ou atraso da
viagem, inclusive transporte de qualquer espécie, alimentacio e hospedagem,
correrdo por conta do transportador contratual, sem prejuizo da responsabilidade
civil.

Art. 256. O transportador responde pelo dano decorrente:

I - de morte ou lesfio de passageiro, causada por acidente ocorrido durante a
execugdo do contrato de transporte aéreo, a bordo de aeronave ou no curso das
operagdes de embarque e desembarque;

II - de atraso do transporte aéreo contratado.

§ 1° O transportador nio sera responsavel:

a) no caso do item I, se a morte ou lesdo resultar, exclusivamente, do estado de
saude do passageiro, ou se o acidente decorrer de sua culpa exclusiva;

b) no caso do item II, se ocorrer motivo de forga maior ou comprovada
determinac¢@o da autoridade aerondutica, que sera responsabilizada.

§ 2° A responsabilidade do transportador estende-se:

a) a seus tripulantes, diretores e empregados que viajarem na aeronave
acidentada, sem prejuizo de eventual indenizagio por acidente de trabalho;

b) aos passageiros gratuitos, que viajarem por cortesia.

Art. 257. A responsabilidade do transportador, em relacio a cada passageiro e
tripulante, limita-se, no caso de morte ou lesdo, ao valor correspondente, na data
do pagamento, a 3.500 (trés mil e quinhentas) Obrigacées do Tesouro Nacional -
OTN, e, no caso de atraso do transporte, a 150 (cento e cingiienta) Obrigacdes do
Tesouro Nacional - OTN.

§ 1° Poderda ser fixado limite maior mediante pacto acessoério entre o
transportador € o passageiro.

§ 2° Na indenizagdo que for fixada em forma de renda, o capital par a sua
constituigdo ndo poderd exceder o maior valor previsto neste artigo”. (grifou-se)

Assim, devido a demora na escala, o passageiro chegara com atraso

no destino contratado, o transportador aéreo, sem prejuizo de outras

indenizagdes, fica obrigado, pelo teor dos artigos mencionados acima, a (i)

oferecer ao passageiro o pagamento por suas despesas, ou, alternativamente

(i1) reembolsar o valor pago pelo bilhete aéreo.
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Em conclusdo, apesar da Convencdo de Varsévia e CBA terem
limitado o valor da indenizagdo em casos de responsabilidade do
transportador aéreo para atrasos em escala, tais limites restaram

inaplicaveis diante da vigéncia do CDC.

b. “Overbooking”

O “overbooking” pode ser considerado como um fenémeno tipico do
mercado de transporte aéreo, que somente existe porque o nosso legislador,
ao regular essa atividade, preferiu dotar o bilhete aéreo, instrumento que
corporifica o servigo de transporte aéreo, de menor rigidez do que a maioria

dos servigos contratados pelos consumidores na vida social. Esclarega-se.

Devido as caracteristicas particulares do transporte aéreo (alto preco
dos bilhetes, grande nimero de véos e imprescindibilidade da atividade sob
o ponto de vista estratégico), a regulagdo de aviagdo civil ndo penaliza o
passageiro que, por alguma razdo (atraso, esquecimento, transito etc.) ndo
se apresenta para o check in € embarque no horario estipulado no bilhete
aéreo. Na maior parte dos servigos, o normal seria o consumidor perder o
valor pago, tendo em vista que o servigo foi disponibilizado regularmente,
porém somente ndo foi usufruido por causa atribuivel exclusivamente ao
passageiro (excludente de responsabilidade do artigo 14, § 3°, II, do Cddigo

de Defesa do Consumidor).

Seria, mutatis mutandis, o que ocorre quando se compra um bilhete
para uma peca de teatro ou uma Opera. O consumidor vai até o teatro,
escolhe o assento que melhor lhe convém (muitas vezes, ha grande variagdo
de preco, como no transporte aéreo) e compra o bilhete. Se, no dia do
espetaculo, o consumidor ndo vai ou chega muito atrasado, amarga o
prejuizo, pois aquele assento ndo poderia ser utilizado por ninguém mais
além dele. O teatro ndo permite que, com o bilhete ndo utilizado, o

consumidor possa assistir o espetaculo em outro dia de exibicdo. A mesma
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idéia se aplica para o transporte rodoviario. Ndo se apresentando o

passageiro, ele perde o valor pago pela passagem.

Ndo ¢ o que ocorre no servico de transporte aéreo. Caso o
consumidor n3o se apresente a tempo para O embarque no vo6o
originalmente contratado, a transportadora o reacomoda no primeiro v60
disponivel com mesmo destino, mesmo que o atraso do consumidor decorra

de fato atribuivel unica e exclusivamente ao proprio.

E essa impontualidade (ou simples ndo apari¢do) para embarque
ocorre em um indice altissimo. E o denominado “no-show”. Certamente,
sob o ponto de vista financeiro, seria muito mais interessante as
Companhias Aéreas que o Estado-regulador as tivesse permitido
simplesmente reter o valor pago pelos passageiros responsaveis pelo “no-

show™.

Se isso fosse possivel, o “no-show” ndo teria nenhum efeito nas
financas dos transportadores aéreos. Se o passageiro havia pago o bilhete
aéreo, confirmado a reserva, mas ndo apareceu, nada mais justo seria do que
o transportador aéreo ndo arcar com o prejuizo decorrente da omissdo do
passageiro. Afinal, esse transportador aéreo poderia efetivamente contar

com a firmeza da reserva efetuada e confirmada pelo passageiro.

Pois bem, ndo ¢ assim que € regulado o servigo de transporte aéreo.
Como visto, devido ao preco elevado dos bilhetes e ao interesse
governamental de incentivar a demanda de transporte aéreo, a regulagio
abre a possibilidade de o passageiro responsavel pelo “no-show” utilizar o
seu bilhete em outro voo diverso do originalmente contratado. Essa

possibilidade preconizada pelo legislador tem um preco: o “overbooking”.

Como as Companhias Aéreas ndo podem reter o prego pago pelos
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passageiros que ndo aparecem para o embarque no vOo originalmente
contratado, mas, ao contrario, t€m o dever de reacomoda-los no primeiro
vbo disponivel com o mesmo destino, em contrapartida, o agente regulador
permite que as Companhias Aéreas realizem um nimero de reservas maior

do que o de assentos. Em outras palavras, realizem “overbooking”.

O “overbooking” ndo ¢, portanto, uma pratica injustificavel ou
opressora das Companhias Aéreas, buscando lucros astrondmicos, como se
tem propalado. Muito pelo contrario. O “overbooking” € autorizado pelo
Departamento de Aviacdo Civil — DAC, por meio do artigo 22 e seguintes
da Portaria n° 676/GC-5, de 13 de novembro de 2000:

“Art. 22. Quando o transportador cancelar o v6o, ou este sofrer atraso, ou, ainda,
houver pretericdo por excesso de passageiros, a empresa aérea deverd acomodar
0s passageiros com reserva confirmada em outro véo, préprio ou de congénere,
no prazo maximo de 4 (quatro) horas do horario estabelecido no bilhete de
passagem aérea.

§ 1o Caso este prazo nfo possa ser cumprido, o usuario podera optar entre: viajar
em outro voo, pelo endosso ou reembolso do bilhete de passagem.

§ 20 Caso o usudrio concorde em viajar em outro véo do mesmo dia ou do dia
seguinte, a transportadora devera proporcionar-lhe as facilidades de comunicacio,
hospedagem e alimentacdo em locais adequados, bem como o transporte de e para
0 aeroporto, se for o caso.

§ 30 Aplica-se, também, o disposto neste artigo e seus paragrafos quando o voo
for interrompido ou sofrer atraso superior a 4 (quatro) horas em aeroporto de
escala.” (grifou-se).

Se, por um lado, a certeza de embarque representa uma grande
comodidade para os passageiros, a pratica pode tornar-se ruinosa as
Companhias Aéreas e, em ultima analise, ao proprio setor de transporte
aéreo, atividade publica e estratégica para toda na¢do. Assim, como forma
de garantir a lotagdo minima das aeronaves, sob pena de operar em
constante e enorme prejuizo na prestacdo de servigos, as Companhias
Aéreas ¢ permitido realizar reservas em numero superior a quantidade de
assentos. Trata-se, por conseguinte, de medida eqiiitativa e licita levada a

efeito pelas Companhias Aéreas em prol da manutengdo do equilibrio
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econdmico-financeiro de suas operagdes.

Assim, sob esse raciocinio, € possivel defender que inexiste defeito
no servi¢o do transportador aéreo em casos de “overbooking”, atraindo a

excludente de causalidade prevista no artigo 14, §3°, 1, do CDC.

Porém, ndo € esse o raciocinio adotado pela doutrina e jurisprudéncia,
que vem condenando as companhias aéreas por danos ocasionados aos

consumidores em decorréncia do “overbooking”.

Isso porque predomina o conceito de “overbooking” como a
“consciente atividade de contratar do transportador aéreo que exorbita de
sua real e efetiva capacidade de proporcionar acomodamento a todos os
passageiros numa determinada aeronave em determinado v6o, culminando
com a exclusdo de alguns deles. Em outras palavras, a empresa de
transporte aéreo, mesmo ciente de que celebra contratos de consumo com
contingente de pessoas superior a capacidade de ocupacgdo da aeronave,
aceita o risco de vir a causar frustragdes a legitima expectativa dos
consumidores de embarcar no vdo contratado, almejando, com isso, reduzir

a taxa de desisténcia e aumentar o lucro”®®.

Para a doutrina e jurisprudéncia — que €, inclusive, dominante sobre a
matéria — o “overbooking” consiste em pratica manifestamente abusiva,
servigo defeituoso, violagdo do principio da boa-fé¢ objetiva e da legitima

expectativa do consumidor.

O ilustre doutrinador Alvaro Couri Sousa explica que:

“A fim de reduzir o nimero de véos com assentos parcialmente preenchidos, as
companhias aéreas instituiram a pratica, hoje corrente, de vender passagens
aéreas em quantidade superior ao nmimero de assentos existentes no avido,

% SOUSA, Alvaro Couri Antunes. Op. cit., p. 67.
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buscando assim, auferir maior lucro.

Conseqiientemente, tal procedimento conduz o transportador a assumir 0s riscos
pela presta¢do de servigo defeituoso caso todos aqueles que contrataram com o
transportador comparecam ao aeroporto para embarcar, ja que, certamente, todos
irdo querer obter preferéncia para embarque. Os que ndo forem contemplados,
certamente, terdo direito a ressarcir-se ndo apenas dos danos materiais como
também, e sobretudo, dos danos morais,por ter a companhia oferecido servigos
que de antemao sabia ndo poder cumprir.

Vérias companhias, prudentemente, vém adotando a seguinte conduta: ao fazer o
check in, verificando a grande probabilidade de ocorrer o overbooking, oferecem
aos passageiros vantagens para que nio embarquem, tais como bdnus, milhas de
viagem e hospedagem gratuita em hotéis.

Nestes casos, tem o passageiro a faculdade de aceitar ou nfio a oferta, jamais se
admitindo sua imposi¢@o ao consumidor, pois, desta forma, estar-se-ia diante de
modifica¢do unilateral do contrato de transporte e, portanto, nula e
manifestamente abusiva, a luz do disposto no art. 39 do CDC, respondendo o
transportador por todos os danos materiais € morais provenientes desta conduta.

Sucede, entretanto, que algumas outras companhias aéreas vém agindo com total
descaso perante o consumidor, quando ndo raro o despreza, fazendo-o amargurar
horas de espera em sagudes de aeroportos, colocando-os em aeronaves cujas rotas
sdo excessivamente mais longas do que aquelas contratadas, demonstrando
absoluto desrespeito ao Cédigo de Defesa do Consumidor (Lei 8.078/90).

O contrato de consumo deve balizar-se precipuamente pela boa-fé dos
contratantes quando da celebragdo da avenga. O consumidor, ao celebrar um
contrato de transporte aéreo com a companhia, adquire a legitima expectativa de
que o outro contratante cumprira fielmente sua obrigagio na data aprazada. Caso
assim ndo fosse, de certo procuraria outra empresa que lhe oferecesse as
condi¢des desejadas.”’

O STIJ se posicionou de maneira cristalina sobre o tema quando
apreciou o RESP 481.931/MA®%, em que reverteu acérddo proferido pelo
Tribunal de Justica do Maranhdo com base no artigo 22, § tinico, do CDC,
que dispde o seguinte:

“Art. 22, Os Orgios publicos, por si ou suas empresas, concessiondrias,
permissionarias ou sob qualquer outra forma de empreendimento, sdo obrigados
a fornecer servigos adequados, eficientes, seguros e, quanto aos essenciais,
continuos.

Paragrafo inico. Nos casos de descumprimento, total ou parcial, das obrigagdes
referidas neste artigo, serdo as pessoas juridicas compelidas a cumpri-las e a
reparar os danos causados, na forma prevista neste cédigo.”

7 SOUSA, Alvaro Couri Antunes. Op. cit. p. 72.
58 STJ, RESP n. 481.931/MA, Rel. Ministro Ruy Rosado de Aguiar, Brasilia, 17 jun. 2003.
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O acorddo reformado havia entendido que o “overbooking” “ndo
configura dano material ou moral, por tratar-se de procedimento
reconhecido e autorizado pelo Ministério da Aeronautica (Lei n°® 7.565/86 e
Portaria 957/89), mormente quando ndo evidenciado prejuizo de qualquer

ordem originado desse fato”. O STJ modificou esse acérddo com a seguinte

fundamentagao:

“Q r. acordio recorrido afirmou que o impedimento de embarque em razdo da
pratica de overbooking ndo ¢ causa de dano indenizavel, mas comportamento
permitido pela legislagdo.

Tenho que esse fundamento aceito pela r. CAmara nfo se sustenta diante do que
consta do CDC, uma vez que ha evidente descumprimento do contrato celebrado
entre a empresa aérea € seu passageiro, mediante a emissio da passagem. No
caso dos autos,o autor ndo foi embarcado no voo previsto e isso certamente lhe
trouxe transtorno,como ¢é da experiéncia comum. Ao que consta, ndo embarcou

no mesmo dia.

Houve violacio ao disposto no art. 2, § tnico, do CDC, que deveria ter sido
aplicado e nio o foi. A situacdo é de atraso de vbo, hipdtese seguidamente
examinada neste Tribunal, conforme se vé dos precedentes citados pelo
recorrente, causa de dano indenizivel.” (grifou-se)

Apesar do “overbooking” ser fendmeno diverso do atraso, acaba
ocasionando, na pratica, os mesmos efeitos que o ultimo. Dessa forma,
muitas vezes os magistrados tratam o “overbooking” como atraso. Assim, a
Segunda Turma do STJ tem entendido que, em casos de “overbooking”, o
dano moral fica caracterizado apenas pela prova do atraso de v6o em si e
pela experiéncia comum.®

Tanto é assim que alguns acérdios do STJ™ entendem que a
indeniza¢do tarifada para atrasos de vdo estipulada na Conven¢do de
Varsévia pode ser considerada como pardmetro de indenizagdo, embora

esse ndo seja o diploma legal aplicavel, que no caso, ¢ o CDC. As recentes

indenizagdes para “overbooking” estdo entre R$ 5.000,00 (cinco mil reais)

% STJ, RESP n. 567.158/SP, Rel Ministro Castro Filho, Brasilia, 25 nov. 2003.
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e R$ 6.000,00 (seis mil reais)’".

4.2. A responsabilidade do transportador aéreo quanto as

bagagens de seus passageiros

Ao transportar pessoas, o transportador aéreo também assume o
contrato acessorio de transportar suas bagagens. Nesse sentido, ambos os
contratos encontram-se atrelados. Para saber qual é o exato escopo do
contrato de transporte de bagagens, € preciso, primeiramente, definir o que

¢ bagagem.

Segundo José da Silva Pacheco’”, bagagem é palavra do francés
bagage, e ndo se confunde com carga, motivo porque € regulada em se¢do
especial. Constitui-se do conjunto de objetos de uso pessoal dos passageiros

acondicionados em malas ou valises de mio.

Em seu estudo sobre a responsabilidade civil no transporte aéreo,
Marco Fabio Morsello” compila defini¢des de contrato de transporte de

bagagem, feitas por dois autores estrangeiros, a saber:

“Eduardo T. Consentino assevera que o contrato de transporte de bagagens é
“aquele, em virtude do qual,uma das partes se obriga a transportar do ponto de
partida ao ponto de destino, conjuntamente com o passageiro, seus pertences
pessoais, adequados para a sua comodidade e uso, durante a viagem”. Ademais,
para o mesmo autor, trata-se de contrato consensual, bilateral, formal, porém sem
cardter ad solemnitatem. Carece de onerosidade, na medida em que tem
vinculagdio e origem no transporte de passageiros’.

()
Assim, sufragamos a defini¢do efetuada por Luis Tapia Salinas, o qual,

estribando-se no entendimento de Gay de Montelld, define o contrato de

" STJ, Ag RG n. 588.172/RJ, Rel. Ministro Castro Filho, Brasilia, 16 dez. 2004.
"L STJ, RESP n. 628.828/RJ, Rel. Ministro Cesar Asfor Rocha, Brasilia, 20 abr. 2004,

2 PACHECO, José da Silva. Op. cit., p. 431.

”* MORSELLO, Marco Fabio. Op. cit., p. 206-207.

™ COSENTINO, Eduardo T. Régimen juridico del transportador aéreo. Buenos Aires: Abedelo-

Perrot, 1986. p. 189.
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transporte de bagagens como aquele “mediante o qual uma empresa de transporte
aéreo ou um simples transportador se obriga, em virtude de um contrato de
transporte de passageiro, firmado anterior ou simultaneamente com aquele, a
transladar de um lugar ao outro e por via aérea, a bagagem do passageiro referido,

abarcando aquela despachada, bagagem de mio, bem como eventual excesso de
375

peso, superador de franquia, nas condigdes pactuadas pelas partes™”.

A comprovagdo do contrato acessorio de bagagem ¢ feita pelo
documento de nota de bagagem, onde deve constar o nimero do bilhete de
passagem, trajeto de viagem (compreendendo os pontos de partida e
destino), peso da bagagem, nome do transportador aéreo, entre outras

informagdes.

Assim, o transportador aéreo ¢ obrigado (i) a transportar, com
seguranca, O passageiro € suas respectivas bagagens até destino contratado;
(ii) entregar a nota de bagagem e o bilhete de passagem, com informagdes
detalhadas sobre o percurso e outras informagdes relevantes; (iii) embarcar

e desembarcar o passageiro e suas bagagens no horario contratado.

A responsabilidade civil do transportador aéreo relativa a bagagens
estd prevista nos artigos (i) 18, 19 e 26, da Convencdo de Varsévia; e (ii)

260, do CBA:

“Artigo 18

1) Responde o transportador pelo dano decorrente da destruigio, perda ou avaria
de bagagem despachada, desde que o fato que causou o dano haja ocorrido
durante o transporte aéreo.

2) Responde o transportador pelo dano decorrente da destrui¢do, perda ou avaria
sob a condigdo tnica de que o fato que causou o dano haja ocorrido durante o

transporte aéreo.

3) Entretanto, o transportador ndo sera responsavel se provar que a destrui¢io,
perda ou avaria da mercadoria resultar exclusivamente de um ou mais dos fatos
seguintes:

a) natureza ou vicio proprio da mercadoria;

5 SALINAS, Luis Tapia. Curso de derecho aerondutico .Barcelona : Bosch, 1980.
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b) embalagem defeituosa da mercadoria feita por pessoa que ndo o transportador
ou seus prepostos;

¢) ato de guerra ou conflito;

d) ato da autoridade publica executado em relagdo com a entrada, saida ou

transito da mercadoria.

4) Transporte aéreo, para o efeito dos itens precedentes € o periodo durante o qual
a bagagem ou as mercadorias se acham sob a guarda do transportador, seja em
aeroporto, seja a bordo da aeronave, seja em qualquer outro lugar, em caso de
pouso fora do aeroporto.

5) O periodo do transporte aéreo ndo abrange nenhum transporte terrestre,
maritimo ou fluvial, efetuado fora do aeroporto. Todavia, quando na execugio do
contrato de transporte aéreo se efetuar quaisquer desses transportes para
carregamento, a entrega ou baldeagio, presume-se que o dano resultou de fato
ocorrido durante o transporte aéreo,salvo prova em contrario.

(..)
Artigo 19

Responde o transportador pelo dano proveniente do atraso no transporte aéreo de
viajantes, bagagem ou mercadorias.

Artigo 26

1) Salvo prova em contririo, presumem-se entregues em bom estado, e de
conformidade com o documento de transporte, as mercadorias e bagagem que o

destinatario haja recebido sem protesto.

2) Em caso de avaria, devera o destinatirio encaminhar o seu protesto ao
transportador logo ap6s a verificagdo da avaria, isto €, o mais tardar, dentro do
prazo de sete dias para a bagagem e de quatorze dias para as mercadorias, a
contar do respectivo recebimento.

O protesto pelo atraso devera ser feito,0 mais tardar dentro de vinte e um dias, a
contra daquele em que a bagagem ou mercadoria, haja sido posta a disposi¢édo do
destinatario.

3) Todo e qualquer protesto se formulard mediante ressalva exarada no
documento de transporte, ou mediante qualquer outro escrito, expedido dentro do
prazo previsto para esse protesto.

4) Nio havendo protesto dentro dos prazos previstos, ndo se admitirdo acgdes
contra transportador senfo em caso de fraude deste.”

“Art. 260. A responsabilidade do transportador por dano, conseqiiente da
destrui¢do, perda ou avaria da bagagem despachada ou conservada em méaos do
passageiro, ocorrida durante a execug@o do contrato de transporte aéreo, limita-se
ao valor correspondente a 150 (cento e cinqiienta) Obrigagdes do Tesouro
Nacional - OTN, por ocasido do pagamento, em relacio a cada passageiro.”

Da leitura dos artigos transcritos, depreende-se que existem quatro
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hipéteses de responsabilidade civil do transportador aéreo quanto a

bagagens: a destrui¢do, perda, avaria e atraso na entrega das bagagens.

Com a grande circulagdo de pessoas e bagagens que ocorre no
mundo globalizado atual, os transportadores aéreos ficam responsaveis pelo
trafego de gigantescas quantidades de bagagens diariamente. Por isso, os
transportadores aéreos, cada vez mais, vém tentando fazer desse processo o

mais cuidadoso possivel, por meio de diversos procedimentos de seguranga.

Mesmo com todo esse cuidado, diante do grande volume de
bagagens transportadas, € quase impossivel garantir que algumas bagagens

nao sofram danos.

Os danos que a bagagem do passageiro pode sofrer nesse percurso

~ . 76
Sao os seguintes :

Tipo de Dano Definigéo

Destruicéo Danificagdo definitiva, que torna o objeto imprestavel
para uso.

Perda Desaparecimento, extravio, ainda que parcial ou
temporario.

Avaria Danificagdo, deterioragdo, estrago, podendo ser
definitivo ou temporario.

Atraso na entrega |A bagagem ¢ entregue ao passageiro no destino
contratado com atraso.

André Uchoa Cavalcanti’’ explica com propriedade os meandros da

responsabilidade civil do transportador aéreo relativa a bagagens:

6 CAVALCANTI, André Uchéa. Op. Cit. P. 154.
T CAVALCANTI, André Uchéa. Op. cit., p. 154-155.
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“A Convengdo de Varsovia, em seu artigo 18, estabelece que o transportador
responderd pelo dano ocasionado por destruicdo, perda ou avaria de bagagem
despachada, desde que o fato que causou o dano haja ocorrido durante o
transporte aéreo, definido este como o periodo durante o qual a bagagem [...] se
acham sob a guarda do transportador, seja no aeroporto, seja a bordo da aeronave,
seja em qualquer outro lugar, para o caso de pouso fora do aeroporto (alinea 4,do
artigo 19). Considera-se, também, que o periodo de transporte aéreo nio abrange
transporte terrestre, maritimo ou fluvial, efetuado fora de aer6dromo. Todavia, se
na execu¢do do contrato de transporte aéreo se utilizar qualquer destes
transportes, para o carregamento, entrega ou a baldeagio, presume-se que o dano
resultou de fato ocorrido durante o transporte aéreo, salvo prova em contrario
(alinea 5 do mesmo artigo 18).

A Convengdo de Varsévia dispunha, em seu art. 20, alinea 2, que se exime de
culpa o transportador que, no transporte de bagagem ou mercadoria, provar que o
dano proveio de erro de pilotagem, de condug@o da aeronave ou de navegagéo, e
que, a todos os demais respeitos, tomou, € tomaram os seus prepostos, as
medidas necessarias para que ndo se produzisse o dano. Todavia, tal dispositivo
foi suprimido pelo art. X da Conven¢do de Haia/1955, incorporado ao direito
interno pelo Decreto n° 56.463/65, que por sua vez foi substituido pelo artigo II
do protocolo adicional n° 2, promulgado pelo Decreto 2.860 de 07.12.98.

Podemos notar, entdo, que com a supressdo da alinea 2 do artico 20 da
Convencdo de Varsévia, a responsabilidade por perda, destruicio ou avaria de
bagagem passou de subjetiva a objetiva, uma vez que, antes, o transportador
podia alegar ter tomado todas as providéncias para que o evento danoso nio se
operasse. Agora, regula a questdo apenas o artigo 18 que, no item 3, estabelece
como _excludentes da responsabilidade o vicio da prdpria mercadoria, a
embalagem defeituosa feita por pessoa que ndo o transportador, que em ambos
os_casos traduziria o_fato da vitima, aléem do _ato de guerra e do ato de
autoridade publica executado em relacdo com a entrega, saida ou trdnsito de
mercadoria, espelhando estas duas hipéteses, fatos de terceiro. Neste aspecto,
portanto coincidem os principios emposados pelo CDC e pela Convencio. Mas
alertamos para o fato de que ndo é qualquer fato de terceiro que elide a
responsabilidade do transportador, como se poderia inferir da simples leitura do
item II, pardgrafo 3/ do artigo 14 do CDC. Como defendemos a aplicacio da
regra mais benéfica para o consumidor, valem apenas os fatos de terceiros
elencados na lei especial citada acima.

O Cédigo Brasileiro de Aeronautica apresenta, no artigo 260, texto semelhante
ao_contido no mencionado artigo 18 da Convencdo e, em vista deles, o
transportador apenas sera responsabilizado, conforme José da Silva Pacheco, se
ocorrer: a destruicdo, perda ou avaria durante a execucdo do contrato de
transporte aéreo (art. 234, § 1°); protesto do passageiro (art. 234, § 5°); niio tenha
havido a exoneracdo da responsabilidade do transportador (art. 264) e a
habilitacdo ou comprovacio de legitimidade (arts. 252 a 255). Nio havera
indenizacdo, segundo o mesmo autor, se ocorrer um dos fatos previstos no art.
264, com relacio as malas ou valises intactas (art. 265). se o dano for anterior ou
posterior 4 execu¢do do contrato (§ 1° do art. 234), se nfo houver protesto (§ 5°
do art. 234) e,por fim, se a bagagem for recebida sem protesto (§ 4° do art. 234).

O atraso na entrega da bagagem nfo consta da Secdo IV, “Da responsabilidade
por danos a bagagem”. Entretanto, o art. 261 do CBA determina aplicar, no que
couber, o disposto na se¢do relativa a responsabilidade por danos 4 carga aérea
(arts. 262 a 266 do CBA), sendo o atraso contemplado no art. 262, atinente 2
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responsabilidade por danos & carga, que € objetiva. Observe-se que o atraso nio
causa, em verdade, dano 4 bagagem ou 4 carga, mas pode causa-lo ao passageiro,
em razdo de ndo poder manipula-las no momento em que ja deveriam estar em

seu poder.

O atraso também encontra guarida no art. 19 da Convencio de Varsdvia:
responde o transportador pelo dano proveniente do atraso do transporte aéreo de
viajante, bagagem ou carga [grifo nosso]. Embora o artigo 20 da Convencio de
VarsOvia estabeleca a responsabilidade subjetiva, com culpa presumida, nos
casos de atraso, acreditamos prevalecer a responsabilidade objetiva imposta pelo

art. 14 do CDC.

Assim, ocorrendo algumas das hipdteses (atraso, destruigdo, perda ou avaria da
bagagem) em vdos domésticos, o dano conseqiiente seria indenizado até o limite
correspondente de 150 ONTSs por passageiro, conforme o art. 260 do CBA, que
inclui tanto a bagagem despachada quanto a conservada nas maos do passageiro.
Nio se prevé, no art. 260, a faculdade de fazer declaragio especial de valor da
bagagem. Contudo, por for¢a do disposto no art. 261, e tendo em vista o
estabelecido nos arts. 263, 257 § 1°, e 234,§ 2°, pode-se admitir a referida
declaragfo também no tocante a bagagem.

(..)

Apesar de afastados todos estes dispositivos limitadores das indenizacdes
contidos na lei especial em razio da aplicabilidade do CDC, vale a pena que se
facam algumas consideracdes. Todos os valores ali estipulados tinham por
escopo ressarcir o passageiro do valor dos objetos que portam ou despacham.
Mas, em caso de perda, avaria, destruicdo ou atraso pode nio ser apenas a falta
dos objetos o tnico dano. Para um passageiro que nfo possa um disquete
contendo um programa de computador para aplicacdo imediata da sua empresa,
em razio de sua destruicdo pelo transportador aéreo, 0 prejuizo nido se restringe
ao programa, mas pode alcancar o atraso da implementacio deste, que também
merecera reparaciio, desde que comprovado.” (grifou-se)

Marco Fabio Morsello 7® ressalta que “malgrado os diplomas
internacionais apenas insiram responsabilidade limitada do transportador,
que se coaduna com o dano material, inexiste, com fulcro na forga
normativa da Constituigdo ¢ na interpretagdo da lei conforme aquela,
vedagdo de inclusdo do dano moral no mesmo pedido de ressarcimento,
maxime em se considerando a viabilidade de cumulacio de ambas as
figuras, nos termos da Sumula 37 do Egrégio Superior Tribunal de Justica,
que assim dispde: “Sdo cumulaveis as indeniza¢des por dano material e
dano moral oriundos do mesmo fato”. Por via de conseqiiéncia, uma vez

configurados os pressupostos do dano moral, cuja reparacao se encontra

® MORSELLO, Marco Fébio. Op. Cit. P. 216.
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consubstanciada no ordenamento constitucional vigente, ex vi do que
preceitua o art. 5°, V e X, ndo prospera a argumenta¢do fulcrada na
pretensa proibi¢do da referida inclusdo, a luz do Sistema de Varsévia e da

Convengio de Montreal.”

Ao pleitear indenizagdo moral pela perda da bagagem no retorno ao
Brasil, ou seja, no regresso para sua residéncia, ¢ importante notar que ha
entendimento consolidado do STJ que, em tais hipoteses, afirma ndo

acarretar em danos morais. Sendo, vejamos:

“Dano moral. Extravio de bagagem. Retorno ao local de residéncia.
Precedentes da Terceira Turma.

Ja decidiu a corte que nio se justifica a ‘reparaciio por dano moral apenas

porque a passageira, que viajara para a cidade em que reside, teve o
incomodo_de adquirir_roupas e objetos pessoais’ (REsp n° 158.535/PB,
Relator para o acérddo o Ministro Eduardo Ribeiro, DJ de 09/10/2000; no
mesmo sentido: REsp n°488.087/RJ, da minha relatoria, DJ 17/11/2003).

Recurso especial conhecido e provido” "(Grifou-se)

“Transporte aéreo. Cddigo Brasileiro de Aerondutica. Codigo de Defesa do
Consumidor. Extravio de bagagem.

Aplicam-se as normas que regulam as relagSes de consumo e nfo aquelas
limitadoras da responsabilidade, proprias do transporte aéreo, quando a espécie
néo envolva o chamado risco do ar.

nio se justifica a reparaciio por danos moral apenas porque a passageira,
que viajara para a cidade em gue reside, teve o incomodo de adquirir
roupas e objetos perdidos. Hipdtese que ndo se equipara a julgada pelo
Supremo Tribunal Federal no RE 172.720.”* (grifou-se)

“Responsabilidade Civil. Extravio de bagagem. Danos materiais € morais.
Aplicagdo do Codigo de Defesa do Consumidor. Retorno ao local de residéncia.
Precedente da Terceira Turma.

Ja estda assentado na Se¢fo de Direito Privado que o codigo de Defesa do
Consumidor incide em caso de indenizagdo decorrente de extravio de bagagem.

7 STJ, RESP n. 740.073/RJ, Rel. Ministro Carlos Alberto Menezes Direito, Brasilia, publicado no

Diario de Justica de 06 mar. 2006.
80 STJ, RESP n. 158.535/PB, Rel. Ministro Carlos Alberto Menezes Direito, Brasilia, publicado no

Diario de Justica de 09 de out. 2000.
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O fato de as notas fiscais das compras perdidas em razdo do extravio estarem
em lingua estrangeira, ndo desqualifica a indenizagio considerando a existéncia
de documento nacional de reclamag¢fo coma indicagdo dos artigos perdidos ou
danificados que menciona os valores respectivos, cabendo a empresa provar em
sentido contrario, ndo combatida a inversfo do 6nus da prova acolhida na

sentenca.

Precedente da terceira Turma decidiu que ndo se justifica ‘a reparacio

por danos moral apenas porque a passageira, que viajara para a cidade em

que reside, teve o incomodo de adquirir roupas e objetos perdidos’

9581

Recurso especial conhecido e provido, em parte™ (grifou-se)

Isso porque, ja de volta a sua residéncia, o passageiro teria a seu
dispor outras roupas € objetos de uso pessoal, fazendo com que o dano
causado pela auséncia de seus objetos contidos na bagagem passasse
despercebido. Porém, cumpre ressaltar que esse juizo deve ser feito caso a
caso, pois nada impede que alguns bens contidos na bagagem possam

acarretar dano moral ao passageiro.

81 STJ, RESP 158.535/PB, Rel. Ministro Eduardo Toledo, Brasilia, publicado no Diério de Justica
de 09 de out. de 2000.



5.  Excludentes de responsabilidade

O ato ilicito ¢ um dos elementos essenciais para que exista a

P ~ . 482 . ~ . . e1r .
responsabilizagdo civil™. Assim, se o agente ndo tiver cometido ato ilicito,
inexistird responsabilizagdo. E importante fazer esse raciocinio, pois,
muitas vezes, se imputa um evento a um determinado agente, mas ao
analisa-lo mais atentamente, percebe-se que o ato que deu causa ao evento
danoso decorre de (i) fato exclusivo da vitima; (ii) fato de terceiro; e (iii)

caso fortuito ou forga maior.

Como se sabe, tais circunstancias sdo chamadas de excludentes de
responsabilidade, pois excluem a responsabilidade daquele que
aparentemente havia ocasionado o dano. Examinaremos a seguir as
principais excludentes de responsabilidade que ocorrem em casos que

envolvam a responsabilidade civil do transportador aéreo.

a. Fato exclusivo da vitima

O nome dessa excludente de responsabilidade - fato exclusivo da
vitima - € praticamente auto-explicativo. Sua ocorréncia est4 prevista tanto

nas legislagdes especiais sobre o transporte aéreo quanto no CDC.

A Convengdo de Varsévia prevé o fato exclusivo da vitima em seus
artigos 18, item 3, alinea b, e a Convengdo de Roma, nos artigos 21, itens 1
¢ 2. Ja o CBA admite o fato exclusivo da vitima como excludente de
responsabilidade nos artigos 256, § 1°, alinea a, 264, inciso 11, alinea b, e

268, § 2°, inciso IV.

82 para alguns doutrinadores, o conceito de ato ilicito esta diretamente ligado & culpa, ndo sendo,
portanto, essencial para a responsabilidade objetiva.
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Em conformidade as legislagdes especiais aqui citadas, o CDC,
também exonera a responsabilidade do fornecedor de produtos e servicos

em casos de culpa exclusiva da vitima (artigo 14, § 3°, inciso II, do CDC).

Porém, cabe aqui uma ressalva: em caso de concorréncia de causas,
isto €, no caso da participa¢do da vitima para o evento danoso, mesmo que
haja defeito do produto ou servigo, a doutrina e jurisprudéncia vém

admitindo a reparagdo integral do dano pelo fornecedor.

Nesse sentido, André Uchda Cavalcanti®® ensina que “nas relagdes
de consumo, a doutrina vem admitindo a reparagéo integral pelo fornecedor,
em caso de concorréncia de causas, ou seja, no caso de defeito do produto
ou servigo e da participagdo da vitima no evento danoso“, tendo em vista a
expressdo exclusiva atribuida como qualidade a conduta da vitima para o
caso de exclusdo. Assim, resta como mais benéfica a aplicagdo do CDC,
levando-se em conta a interpretagdo mencionada da doutrina, que, a nosso
ver, revoga os dispositivos contrarios referidos acima das convengdes de
Varsdvia € de Roma. Vale a pena o registro do que dispde o artigo 21, item
1, da Convencdo de Varsovia: I) No transporte de passageiros e de
bagagem, se o transportador provar que o dano foi causado por culpa da
pessoa lesada ou que esta para ele contribuiu, o tribunal poderd, em
conformidade com a sua lei, excluir ou atenuar a responsabilidade do
transportador. Curiosas as expressdes “podera” e “em conformidade com a
sua lei”, que faz com que se admita a aplicagio das regras contidas no CDC,

no caso de concorréncia de causas aqui estudado.”

Os transportadores aéreos ndo podem ser responsabilizados, assim,
por fato exclusivo da vitima. Muitos sfo os passageiros que tentam extrair

vantagem pecuniaria dos transportadores aéreos, sob o argumento de que o

¥ CAVALCANTI, André Uchéa. Op. Cit. P. 208.
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transportador ndo teria realizado o transporte em seguranga, com a

transferéncia de localizagdo do passageiro sdo e salvo.

Nessa perspectiva, cada vez mais os transportadores aéreos evitam
transportar pessoas doentes, que ndo estdo em condigdes de viajarem
sentadas. Mesmo tomando todas as cautelas, os transportadores aéreos sio
processados. Contudo, a jurisprudéncia prova que os julgadores possuem

discernimento para determinar como se fara a resolugio da controvérsia.

Um exemplo incontestavel dessa afirmativa é o acérddo da apelagio
civel n® 2005.001.4787%, julgada e provida por maioria pela 14* Camara
Civel do Tribunal de Justica do estado do Rio de Janeiro, na qual o
Desembargador Relator Rudi Loewenkron examinou agdo indenizatéria
proposta por passageira contra a Gol Transportes Aéreos Ltda.. Segundo a
passageira, o transportador aéreo a teria impedido de viajar, por conta de
suas graves enfermidades. Em brilhante analise, o Relator considerou a

excludente de responsabilidade do fato da vitima:

“Trata-se de Acdo Indenizatodria, ajuizada por Terezinha da Silva Gomes em face

de Gol Transportes Aéreos Ltda., objetivando em sintese, indenizacdo por dano
material ¢ moral decorrente da conduta do preposto da Ré que a impediu de
viajar em seu avifo para realizar uma cirurgia em Curitiba.

Na sentenga de fls. 131/132, o juiz julgou parcialmente procedente o pedido e
condenou a Ré a pagar a Autora indenizagdo por danos morais no valor de R$
30.000,00 e a restituir a Autora puramente o valor de R$ 1.138,50 pagos pelas
passagens aéreas, todas as quantias atualizadas monetariamente acrescidas de
juros legais de 0,5% ao més e ainda ao pagamento de custas e honorarios de
advogado fixados em 10% sobre o valor da condenagio. (...)

Inicialmente cumpre salientar que a responsabilidade civil das companhias
aéreas em relacdo a seus passageiros € regida pelo Cédigo de Defesa do
Consumidor, sendo de natureza objetiva.

A negativa de embarque da Autora no V8o da empresa-ré, pelo que se observa
das provas dos autos, se deu em razio de encontrar-se a Autora naquela

¥ NUNES, Luiz Antonio Rizatto. Comentdrios ao Cdédigo de Defesa do Consumidor. Sio Paulo:

Saraiva, 2000. p. 196.
% TIRJ, AC n. 2005.001.47897, Rel. Desembargador Rudi Loewenkron, Rio de Janeiro, 05 dez.

2005.
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oportunidade acometida de fortes dores, nio tendo condicdes de cumprir o
exigido pela empresa, em relacio a seguranca de seus passageiros.

E que, pretendia a Autora no momento do embarque, ser removida em uma maca,
0 _que nio foi comunicado 4 empresa na hora da compra das passagens, pois
como consta no documento de fls. 09, o solicitado para 0 momento do embarque
foi tdo-somente uma cadeira de rodas.

Ao _chegar ao Aeroporto, verificou o funciondrio da Empresa-Ré estar a Autora
em uma_ambulincia, acometida de fortes dores, e dizendo que teria que viajar
deitada ou em pé, nfdo sendo permitido, por questdes de seguranca. Primeiro por
ndo possuir a aeronave condi¢des apropriadas para a remocfo de pessoas
portadora de grave enfermidade, necessitando de cuidados especiais e, segundo,
como ja mencionado, por questdes de seguranca, ndo so para ela-Autora, mas
para os demais passageiros.

Ficou claro que faltou a Autora, no momento da compra dos bilhetes, informar a
empresa-Ré€ suas reias condicdes de saude. (...)

Diverso do afirmado pelo nobre julgador monocritico na sentenga apelada,
entende este Relator ndo ter havido no caso em exame, descumprimento de
contrato por parte da Ré. Muito pelo contrario.

A atitude da Autora, sim, em omitir seu rela estado de saide, é que se entende
como ma-fé, pois tentou embarcar em uma aeronave em precario estado de saide,
podendo ter sido agravado durante o Véo, devido a falta de acomodacio
adequada do avido, que ndo é proprio para transportes de pessoas no estado em
gue se encontrava a Ré, configurando, assim, uma das responsabilidades, que é o
fato exclusivo da vitima, que se caracteriza quando sua conduta é causa direta e
determinante do evento. Na licdo do eminente professor Sérgio Cavaliere “Se o
comportamento do usudrio € a Unica causa do acidente de consumo, nio ha como
responsabilizar o produtor ou fornecedor, por auséncia de nexo de causalidade
entre sua atividade e o dano.

A conta de tais consideraces, prove-se o recurso para julgar improcedentes os
pedidos contidos na inicial, condenando-se a Autora em custas processuais e
honorarios advocaticios fixados em 10% sobre o valor da causa.” (grifou-se)

Dessa forma, o fato exclusivo da vitima € uma forte excludente de

responsabilidade civil do transportador aéreo.

b. Fato exclusivo de terceiro

Nao se pode atribuir responsabilidade por um dano a alguém se foi
um terceiro o seu causador. Essa € a explicagdo para a excludente de

responsabilidade do fato de terceiro.
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Marcelo Kokke Gomes™ ensina que “o acidente de consumo pode
ser provocado por um terceiro, alguém alheio a relagdo de consumo. Assim,
terceiro € qualquer pessoa estranha a relacdo de consumo, ndo engloba,
portanto, o comerciante. A simples existéncia de ato de terceiro que
contribua para com o dano ndo ilide a responsabilidade do fornecedor,
sendo sim hipdtese de responsabilidade solidaria. Se acionado, o
fornecedor serd responsavel pelo ressarcimento, mas podera,
posteriormente exercer o direito de regresso. Para que possa excluir a
responsabilidade do fornecedor, € preciso que o ato de terceiro rompa

totalmente com o nexo de causalidade entre o dano e a atividade do

fabricante, produtor ou importador”.

Estranhamente, a legislacdo especial inseriu o fato de terceiro no rol
de excludentes de responsabilidade em apenas uma hipétese. André Uchda

Cavalcanti®’ disserta com brilhantismo sobre o tema:

“Trazendo a tematica para o objeto de nosso estudo, percebemos que a legislagio
especial ndo contemplou o fato de terceiro como excludente da responsabilidade

do transportador aéreo.

Vejamos, por exemplo, o CBA: o artigo 256, que trata da responsabilidade por
danos aos passageiros, determina que o transportador ndo sera responsével, no
caso de morte ou lesdo, se estas resultarem do estado de satide do passageiro, ou
se o acidente decorrer de sua culpa exclusiva (art. 256,§ 1°, alinea a). Esta é a
unica excludente, ndo havendo mencdo para as hipéteses de morte ou lesdo
decorrente de fato de terceiro. No caso de atraso (item II do art. 256), admite-se a
for¢a maior ou comprovada determinagdo de autoridade aerondutica, que sera
responsabilizada (art. 256, § 1°, alinea b). Temos aqui um fato de terceiro, qual
seja, a determinagdo (fato) da autoridade aerondutica (terceiro diante da relagdo
entre transportado e transportador). Aparentemente, este fato de terceiro, € s6
este, deve ser considerado excludente. No transporte de bagagem ou carga da-se
o mesmo. Verificando todas as hipdteses que excluem a responsabilidade
contidas no art. 264 do CBA, encontraremos apenas o ato de autoridade publica
referente a carga (art. 264, II, alinea d) como fato de terceiro. Quanto aos
terceiros na superficie, o artigo 268, § 2°, III do CBA exclui a responsabilidade
do transportador no caso da aeronave ser operada por terceiro, ndo preposto nem
dependente, que tenha iludido a razoavel vigilancia exercida sobre o aparelho.
Observe-se que todas estas regras externam determinagdes similares da

% GOMES, Marcelo Kokke. Responsabilidade Civil: dano e defesa do consumidor. Belo

Horizonte: Del Rey, 2001. p. 209.
7 CAVALCANTI, André Uchoa. Op. cit., p. 205.
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Convengéo de Varsovia (art. 18, item 3, e art. 21, itens 1 € 2) e da Convengéo de
Roma (artigos 4° e 5°).”

O CDC, em seu artigo 14, §3°, inciso II, inseriu em seu rol de
excludentes de responsabilidade o fato exclusivo de terceiro. Por isso, o
CDC ¢ mais favoravel ao fornecedor de servigos de transporte aéreo do que

as proprias legislagdes especiais.

Entdo, o fato de terceiro pode ser considerado como excludente de
responsabilidade em ocasides em que nio haja determinagio expressa na

legislagao especial?

Héa quem defenda que ndo, como o proprio autor, que aduz que
“complica-se 0 quadro quando tratamos da incidéncia, no transporte aéreo,
das regras do CDC, pois este admite o fato exclusivo de terceiro para
excluir a responsabilidade do fornecedor (art 14, § 3°, II). Temos que
admitir que o CDC, neste ponto, torna-se mais benéfico para o fornecedor
dos servigos de transporte aéreo, prejudicando os passageiros, os
remetentes de mercadorias e os terceiros em terra. Seria esta a intencdo do
legislador? Acreditamos que ndo. Aqui, também, temos como aplicavel a
regra do artigo 7° do CDC: os direitos previstos neste Codigo ndo excluem
outros decorrentes de tratados ou convengdes internacionais de que o Brasil
seja signatario, da legislagdo interna ordinaria (...). Concluimos, portanto,
que as hipdteses de exclusdo da responsabilidade do transportador por fato
de terceiro estfo restritas aquelas elencadas nas leis especiais, que compde
numeros clausus, embora tenham sido revogados, pelo CDC, seus artigos

que determinam a limitagdo das indenizag¢des.”

C. Caso Fortuito e Forga Maior

A regra geral da responsabilidade civil esta capitulada no artigo 393,

caput, do CC, que prevé que o caso fortuito e a for¢a maior, excluem a
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referida responsabilidade do contratante faltoso.

O mesmo diploma legal prevé, em capitulo especifico sobre contrato
de transporte de pessoas, que a for¢a maior exclui a responsabilidade do

transportador por descumprimento de horarios e itinerarios:

“Art. 737 - O transportador estd sujeito aos hordrios e itinerarios previstos
sob pena de responder, salvo motivo de forca maior.” (grifou-se)

Néo obstante ser a responsabilidade civil do transportador aéreo
enquadrada na modalidade objetiva, ou seja, prescinde do exame de culpa
do transportador na caracterizagdo do dever de reparar danos, em linha com
as regras estatuidas nos artigos 393 e 737 do Cdédigo Civil, o contrato de
transporte ndo ¢ infenso ao caso fortuito e a forga maior como causas

exonerativas da responsabilidade do transportador.

Seguindo a mesma orientagdo, o CBA exclui a responsabilidade do
transportador por atraso no v6o por forga de caso fortuito ou for¢a maior.

Assim dispoe o CBA:

“Art. 256. O transportador responde pelo dano decorrente:

(C.)

II — de atraso do transporte aéreo contratado.

§ 1° - O transportador nfo serd responsavel:

(...) . '

b) no caso do item II, se ocorrer motivo de forca maior ou comprovada
determinacéo de autoridade aerondutica, que sera responsabilizada.” (grifou-se)

O artigo 20 da Convengdo de Varsévia também ilide a
responsabilidade do transportador por motivo de atraso provando ter

tomado as medidas necessarias para ndo produ¢do do dano.

No que diz respeito a responsabilidade do transportador aéreo de
acordo com o disposto no CDC, cumpre destacar a incidéncia das duas

excludentes de responsabilidade previstas nos incisos I e II do artigo 14,
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paragrafo 3°, do CDC:

“Art. 14 - O fornecedor de servigos responde, independentemente da existéncia
de culpa, pela reparagdo dos danos causados aos consumidores por defeitos
relativos a prestagdo dos servigos, bem como por informagdes insuficientes ou
inadequadas sobre sua frui¢éo e riscos.

§ 3° O fornecedor de servigos s6 nio sera responsabilizado quando provar:

I - que, tendo prestado o servico, o defeito inexiste:

II - a_culpa exclusiva do consumidor ou de terceiro.” (grifou-se)

Sérgio Cavalieri Filho resume de forma notavel o entendimento que
tem prevalecido em nosso direito a respeito do caso fortuito, e sua
ramificagdo em interno e externo, como causa que libera o fornecedor de

qualquer responsabilidade:

“Entende-se por fortuito interno fato imprevisivel, e por isso inevitivel. que se
liga & organizagdio da empresa, que se relaciona com os riscos da atividade
empresarial desenvolvida pelo transportador. O estouro de um pneu do énibus, o
mal subito do motorista etc., sdo exemplos de fortuito interno, por isso que, nio
obstante acontecimentos imprevisiveis, estdo ligados & organizacio do negdcio
explorado pelo transportador. (...)

O fortuito externo é também fato imprevisivel e inevitdvel, mas estranho 2
organizagio do negécio. E o fato que ndo guarda nenhuma ligag¢do com os riscos
da empresa, como fendmenos da natureza — tempestades, enchentes etc. Duas sdo
as caracteristicas do fortuito externo: autonomia em relacéio aos riscos da empresa
e _inevitabilidade, razio pela qual alguns autores o denominal (sic) de forca
maior.” *® (grifou-se)

No entanto, nem sempre 0s nossos tribunais entendem que a prova
de caso fortuito ou for¢a maior pelo transportador obsta sua

responsabiliza¢do em reparar eventuais danos. Sendo vejamos:

“Responsabilidade civil — Transporte aéreo — Indenizagio — Pretensio ao
recebimento em decorréncia de prejuizos causados pela ré, face atraso ocorrido
na partida da aeronave — Descabimento — Ocorréncia de motivo de forca
maior a impedir que a aeronave decolasse — Agio improcedente — Recurso

% CARVALHO FILHO, Sérgio. A Responsabilidade no Transporte Terrestre de Passageiro a Luz
do Cédigo do Consumidor. RDTJRJ, Rio de Janeiro, v.25, p. 40, out./dez., 1995.
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. 89
desprovido.”

“Consumidor. Transporte aéreo. Atraso em v6o. Perda de conexfo. Forga maior.
Rompimento do nexo de causalidade. Dano moral inexistente. 1. Trata-se de
relagdo de consumo, ex vi do disposto nos arts. e 3° do Cédigo de Defesa do
Consumidor, posto referir-se ao contrato de transporte aéreo. 2. O transporte
aéreo, pela grandeza de seu porte, possui caracteristicas préprias, inclusive
com observincia de normas internacionais, mesmo em se tratando de voos
domésticos, necessitando de autorizacdo da torre de controle dos aeroportos
para que possam iniciar os procedimentos de pouso e decolagem, a fim de
oferecer a necessdria seguranga a seus passageiros. 3. Encerrada a instrugio
probatéria, restou comprovada a ocorréncia do rompimento do nexo causal,
posto que o atraso no voo inicial, ocorreu por motivo de forca maior. 4.
Desprovimento do recurso™”

Passa-se agora a analise da principal causa de caso fortuito e forga

maior diante da responsabilizaggo civil do transportador aéreo internacional.

No ambito do transporte internacional, pode-se dizer que o trafego
aéreo nos aeroportos norte-americanos ¢ rigidamente controlado pela
Federal Aviation Administration — FAA, agéncia vinculada ao U. S.
Department of Transportation — DOT do Governo Norte-Americano. A
FAA equivale ao nosso Departamento de Aviagdo Civil (ou, futuramente, a
Agéncia Nacional de Aviagdo Civil — ANAC) e o DOT tem atribui¢cdes

equivalentes ao nosso Ministério dos Transportes.

As determinagdes de controle de trafego aéreo do FAA devido aos
problemas operacionais, falta de teto e intenso fluxo de aeronaves em
aeroportos, assim como as condigdes meteorologicas, sdo exemplos tipicos
de situagdes cujo controle foge por completo do dominio dos
transportadores aéreos. Sob o prisma juridico, a ordem de atraso no vdo

emanada pelo FAA se caracteriza como “fato do principe”.

% 1* TAC-SP, Apelagdo civel 410667, 2*° Camara, Relator Juiz Bruno Netto, julgado em

03.05.1989.
% 8° Camara Civel do TJ-RJ, Apelagio civel 2004.001.33046, Relatora Des. Leticia Sardas,

julgado em 29/03/2005.
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Porém, em conformidade & jurisprudéncia pacifica do STJ®', esse
conceito € transportado para a responsabilidade civil contratual, assumindo

a roupagem de caso fortuito e de forga maior.

Varias sfo as razdes que podem levar o FAA a impedir que
aeronaves decolem ou aterrissem nos horarios programados: mau tempo,
operacdes aeroportudrias, pesado volume de trafego aéreo etc. A
comunica¢do da FAA com as companhias aéreas se faz em tempo real por
meio do programa do denominado “Air Traffic Control Program - ATC”

(“Programa de Controle de Trafego Aéreo™).

Assim devido & ocorréncia de mau tempo nos Estados Unidos,
muitas vezes 0 FAA a atrasa a decolagem e o pouso de centenas avides nos
aeroportos do pais, interferindo diretamente no horario de decolagem de
diversos vbos. E inegavel que os transportadores aéreos ndo podem
desobedecer as ordens de seguranga de trafego, visando a seguranga dos

passageiros e evitando acidentes.

Ainda que os transportadores aéreos possuissem a autonomia de
permitir a decolagem de seus v6os, mesmo contra a clara orientacio do
Programa de Controle de Trafego Aéreo, uma atitude nesse sentido seria
temeraria, configurando ato de profunda e deliberada irresponsabilidade.
Isso porque os transportadores aéreos jamais poderiam privilegiar o horario

em detrimento da seguranga de seus passageiros.

Dessa forma, ¢ incontestavel que nesses casos, o atraso de voo tem

como Unica causa direta e imediata as determinagdes do FAA, que, devido

*! Por exemplo, no REsp n.® 42.882/SP, assentou-se que “caracterizando a medida governamental
Jactum principis, ¢ de ser considerado como forga maior motivadora da dissolu¢io do vinculo
contratual, impondo-se, em conseqiiéncia o retorno ao status quo ante, com devolugéo das parcelas
pagas, de molde a evitar o enriquecimento sem causa.”. Também no REsp n.° 33.268/MG, fixou-se
que “em face da intervengdo coativa nos contratos, reveladora do factum principis e
caracterizadora da for¢a maior, ocorreu a ruptura ex vi legis da avenga original”
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aos problemas climaticos insuperaveis, impede a regular decolagem de voos
no horéario programado, ndo tendo os transportadores aéreos em nenhuma

medida concorrido para tanto. Ocorre entdo, o chamado fato de terceiro.



6. Conclusao

O presente estudo analisou as principais hipdteses de
responsabiliza¢do civil da companhia aérea quanto aos passageiros e suas
bagagens, observando assim (i) as modalidades de responsabilidade civil
existentes; (ii) o didlogo dos diplomas legais que regulam o transporte aéreo;
e (iii) recorrentes causas de exclusdo de responsabilidade civil do

transportador aéreo.

Vimos que a maior diferenca entre a responsabilidade civil subjetiva
e objetiva ¢ a de que a primeira tem como fundamentos essenciais o ato
ilicito culposo, o dano e o nexo de causalidade, enquanto a responsabilidade
objetiva tem como fundamentos o ato ilicito, o dano e o nexo de
causalidade; ou seja, a responsabilidade objetiva independe de culpa. Entfo,
para saber qual modalidade seria aplicivel ao transporte aéreo, analisamos

os diplomas legais que regem esse servico.

Foram muitos os diplomas legais editados sobre o transporte aéreo
internacional. Entretanto, a Convengdo de Varsévia, ou o Sistema de
Varsovia, disciplinou o transporte aéreo internacional, e em especial, a
responsabiliza¢do civil do transportador aéreo por danos aos passageiros,

bagagens e mercadorias. Para que a Convencio de Varsdvia seja aplicavel,

o _ponto de chegada ou de partida do véo deve ser de um dos paises

signatarios da Convencio de Varsovia.

A CV determinava primordialmente a imposicdo de regime de
responsabilidade subjetiva com presungdo de culpa e estabelecia tetos
limitados de indenizagdo. Porém, em conformidade com o artigo 25 da
mesma Convengdo, a limitagdo deixaria de existir passando a indenizagio a
ser fixada com base no direito comum em casos de dolo ou culpa grave do

transportador.
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Alguns paises estenderam as normas da Convengdo de Varsdvia, de
modo que a mesma possui aplicabilidade no ordenamento interno quanto ao
transporte doméstico. Esse ¢ o exato caso da Franga. O Brasil preferiu
editar normas proprias, assim como a maioria dos paises signatarios da
Convengdo de Varsdvia. Passou por diversos diplomas até se consolidar no
Codigo Brasileiro de Aerondutica, ainda vigente, e seguidor do sistema de

responsabilidade limitada.

Com o surgimento do CDC, muito se discutiu sobre a sua
aplicabilidade ou ndo a responsabilizagdo civil do transportador, por conta
dos outros diplomas especificos que ja regulavam a matéria. Tal
aplicabilidade causaria grande rebulico uma vez que a responsabilidade no
CDC ¢ (i) objetiva, pois independe de culpa; e (ii) ilimitada, devido a
auséncia de estipulacdo de teto para indenizagdes, prevalecendo o principio
da reparagdo integral. Ndo hd uma uniformiza¢do integral a respeito da
matéria. Alguns defendem que o CDC consiste em lei geral, e portanto,
seria inaplicivel em areas especificas do Direito, e outros, como Sérgio
Cavalieri Filho, afirmam que o CDC revogou dispositivos de leis especiais

que colidem com o CDC, diante da existéncia de uma relagdo de consumo.

O que ¢ incontestavel é que o transporte aéreo pode gerar danos, e,
dependendo do local da ocorréncia desses danos, havera discussdo sobre a
aplicabilidade ou ndo da (i) Convencdo de Varsovia, (ii) Codigo Brasileiro
de Aerondutica, ou (iii) Cédigo de Defesa do Consumidor. Isso, quando o
dano for fruto de relagdo de consumo, uma vez que as relagdes tipicamente
comerciais (entre companhias, companhia aérea e cliente comercial e etc),
permanecem sobre o regime do Codigo Civil, Cddigo Comercial,

Convencdo e Codigo Brasileiro de Aeronautica.
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Para avaliar qual é o diploma legal aplicavel nesses tipos de casos, é
preciso responder a duas perguntas. No conflito entre (i) Convencdo de
Varsdvia e CDC; e (ii)) CBA e CDC, qual diploma legal prevalece? No

embate entre os mesmos, prevalece o ultimo na maior parte das vezes.

Também vimos que os contratos de transporte aéreo em tela sio (i)
bilaterais, pois existem obrigagdes para ambas as partes; enquanto o
passageiro tem a obrigacdo de pagar pela passagem, o transportador se
obriga pelo seu transporte, com seguranga, ao destino contratado; (ii)
onerosos, uma vez que exige pagamento, contra-prestagdo pecuniéria; (iii)
comutatives, pois consistem em trocas de prestacdes equivalentes e

exigiveis de imediato; (iv) consensuais, pois ¢ suficiente o consentimento

entre as partes; (v) de adesdio’’, pois suas clausulas sio impostas sem

discussdo prévia; e (vi) de resultado, ja que a obrigagdo do transportador é

a de conduzir o passageiro até o destino contratado com segurancga e a

salvo.

Sendo o contrato de transporte aéreo considerado como de resultado,
um dos deveres mais importantes do transportador aéreo € o de cumprir
com os horérios estipulados pelas partes, cumprindo com o dever de

pontualidade, devendo o atraso relevante ser indenizado.

Além disso, ao estudarmos o “overbooking”, vimos que a doutrina e
Jurisprudéncia majoritarias o definem como pratica manifestamente abusiva,
servigo defeituoso, violagdo do principio da boa-fé objetiva e da legitima

expectativa do consumidor.

Aprendemos que ao transportar pessoas, o transportador aéreo

também assume o contrato acessério de transportar suas bagagens. Nesse
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sentido, ambos os contratos encontram-se atrelados. Assim, o transportador
aéreo € obrigado (i) a transportar, com seguranga, O passageiro e suas
respectivas bagagens até destino contratado; (ii) entregar a nota de bagagem
e o bilhete de passagem, com informag¢des detalhadas sobre o percurso e
outras informagdes relevantes; (iii) embarcar e desembarcar o passageiro e

suas bagagens no horario contratado.

Com a grande circulagdo de pessoas e bagagens que ocorre no
mundo globalizado atual, os transportadores aéreos ficam responsaveis pelo
trafego de gigantescas quantidades de bagagens diariamente. Por isso, os
transportadores aéreos, cada vez mais, vém tentando fazer desse processo o
mais cuidadoso possivel, por meio de diversos procedimentos de seguranga.

E ¢ claro que caso exista dano, ha possibilidade de indinizag3o.

Como o ato ilicito € um dos elementos essenciais para que exista a
responsabilizacdo civil, se o agente ndo tiver cometido ato ilicito, inexistird
responsabilizagao. E importante fazer esse raciocinio, pois, muitas vezes, se
imputa um evento a um transportador aéreo, mas ao analisa-lo mais
atentamente, percebe-se que o ato que deu causa ao evento danoso decorre
de (i) fato exclusivo da vitima; (ii) fato de terceiro; e (iii) caso fortuito ou

forga maior.

°2 Orlando Gomes ensina que “o transporte, tanto de pessoas quanto de carga, constitui, hoje,
atividade profissional que se realiza, de regra, sob forma de contrato de adesio”. GOMES,
Orlando. Contratos, 7° ed., Rio de Janeiro: Forense, 1979, p. 370.
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