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Aos meus entes queridos, que
incansavelmente permaneceram ao
meu lado, incentivando-me a todo
momento, ao longo dessa

caminhada.
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INTRODUCAO

O intento de um dia alcangar os ares foi um sonho acalentado por toda a humanidade
durante milénios. Desde as mais remotas civilizagdes, o homem ja exprimira esse desejo, fato
constatado por gravuras historicas, nas mais diversas civilizagdes, em que esbogava o sentimento

de, quica um dia, dividir os céus com 0s passaros que 14 realizam fabulosas coreografias.

Tal sonho tornou-se realidade no inicio do século XVIII, por intermédio do frei
brasileiro, BARTOLOMEU LOURENCO DE GUSMAQ, inventor do baldo, aparelho mais leve
que o ar. Elevou-se aos ares, diante da corte portuguesa, em Lisboa, a uma altura de
aproximadamente dois metros, o suficiente para torna-lo conhecido como o Padre Voador, e ser

perseguido pela inquisigdo por pratica de sortilégio.

Mais tarde, ja no inicio deste século, coube a outro brasileiro, dessa vez ALBERTO
SANTOS DUMONT, tornar possivel a dirigibilidade dos baldes, conquistando o prémio
“Deutsch de la Meurthe”, em 1901, pelo seu dirigivel n.° 6, que conseguiu se elevar de Saint-

Cloud, em Paris, contornar a torre Eiffel e chegar a0 mesmo ponto de partida.'

Posteriormente, esse mesmo cientista tornou possivel o véo do mais pesado que o ar,
em 1906, diante da Comissdo Cientifica do Aeroclube da Franga, realizando com o 14-Bis, o
famoso v6o de 220 metros, o primeiro historico da aviagéo, concretizando definitivamente aquele

velho sonho almejado durante incontaveis geragoes. Tal feito Ihe rendeu o titulo de “Pai da

' BRESCIA, Walkiria. Responsabilidade Civil do Fabricante de Avides, p. 15.



Aviagdo™, e Patrono da Aeronautica e Forca Aérea Brasileira, com posto honorifico de Marechal

do Ar?

A partir dai, o desenvolvimento da navegagdo aérea caminhou a passos largos. Jana
primeira guerra mundial, avides foram utilizados nos combates. O transporte de pessoas €
mercadorias, por via aérea, tornou-se constante. Porém, nem tudo eram flores. Nos primeiros
momentos, acidentes aéreos ocorriam com certa freqiiéncia, e consectariamente, muitas vidas
eram ceifadas. Nascia dai, uma série de consequéncias as partes envolvidas, dentre as quais, a

responsabilidade civil.

Atualmente, apesar de todo o aparato tecnologico & disposi¢do, acidentes
aeronauticos nio deixaram de ocorrer, ainda que em escala muito reduzida. O presente ensaio
tem por objetivo, fundamentalmente, demonstrar a previsdo legal hoje vigente, no que concerne a
responsabilidade civil da companhia aérea, quando da ocorréncia de acidentes envolvendo avides
em execucdo do contrato de transporte de passageiros. Nao h4, contudo, pretens@o de se esgotar
o assunto pertinente a matéria, mas sim em trazer uma contribuicdo académica a um tema
relativamente pouco explorado pela doutrina e jurisprudéncia. Utilizar-se-a o método dedutivo,
partindo do geral para o particular, sem se furtar, a0 final, em trazer & baila certas criticas
doutrinarias a atual legislagdo, bem como apresentar algumas modestas sugestoes para uma

melhor adequagio legislativa a realidade que se apresenta.

Convém ressaltar, que o presente trabalho monografico é basicamente fundamentado

nas manifesta¢des doutrinarias acerca do tema proposto. Em virtude da limitagdo do nimero de

2 I1dem, ibidem, pp. 14/15.



paginas desta obra, ndo se trars a lume discussdo a respeito dos julgados emanados pelos

tribunais, pelo que, espera-se a devida compreensdo por parte do leitor.

Assim, a presente monografia encontra-se dividida em trés capitulos principais: no
Capitulo Primeiro, intitulado de Teoria Geral da Responsabilidade Civil, tratar-se-a de seus
aspectos fundamentais, realizando-se um breve apanhado histérico sobre o desenvolvimento desse
instituto, apresentando seus pressupostos € classificagdes; no Capitulo Segundo, Do Direito
Aerondutico, trabalhar-se-4 com alguns dispositivos trazidos pela Convengéo de Varsovia e
principalmente pelo Codigo Brasileiro de Aerondutica, no que se relacionem, ainda que
indiretamente, com o tema proposto, € por fim, no terceiro e Ultimo Capitulo, denominado
Inadimplemento Contratual em Transporte de Passageiros: Responsabilidade Objetiva, cuidar-
se-a dos dispositivos legais da legislagdo brasileira e convencional, no que tocam diretamente a
responsabilidade civil da empresa aerondutica, quando da ocorréncia do acidente aéreo no

transporte de passageiros.



1. TEORIA GERAL DA RESPONSABILIDADE CIVIL

1.1. Nogdes Fundamentais:

A vida em sociedade impde ao ser humano a obrigacdo de observar uma infinidade de
normas de conduta. Essas normas sdo inerentes a propria sociedade, sendo que a obrigacéo de
observa-las decorre do espirito associativo do homem que, conscio da necessidade da vida social,
curva-se ao corpo coletivo, permitindo que Ihe sejam impostas limitagBes a sua propria liberdade

individual.

Sio tdo presentes, e de certa forma tdo bem difundidas na sociedade, que seus
membros, em determinados momentos, nem ¢ dso conta da sua presenca. Ndo obstante, sdo as
pessoas impulsionadas no seu dia-a-dia por normas juridicas, sociais, de costume, religiosas,
morais, de etiqueta, de boa educacdo, historicamente enraizadas na cultura humana, cuja

observancia acaba se dando de forma até mesmo inconsciente € automatica.

Diversificam-se pelos fins que perseguemn, pelo tipo de obrigagdo que fazem surgir ou
pelos sujeitos a que se destinam. Contudo, todas elas possuem um elemento caracteristico

comum, qual seja, o de serem proposi¢des que tenham por escopo influir no comportamento dos



individuos e dos grupos sociais, dirigindo a agio de ambos na concretizacio dos objetivos por

eles perseguidos.’

Dentre as espécies normativas acima mencionadas, interessam para o presente ensaio,
as normas juridicas. KELSEN as define como sendo o sentido do ato pelo qual uma conduta €
prescrita, permitida ou, especialmente, facultada.* E BOBBIO, como sendo aquela norma “cuja

execucio é garantida por uma sanc¢do externa e institucionalizada”‘5

Tira-se dai que a norma é composta por dois elementos: um preceito e uma sangao.
O preceito encerra a regra de conduta a ser observada por seus destinatarios, estabelecendo
obrigagdes ou proibigdes. Diz-se, também, ser o pressuposto fatico, constituindo uma antecipagéo
hipotética de possivel ou provavel realidade futura. Corresponde & tipicidade normativa. A

sancdo é a conseqiiéncia juridica, a reagdo da lei em resposta & violagdo de determinada norma.’

Dessa forma, tem-se que a norma representa aquilo que deve ser. Contudo, se 0 que
deve ser ndio corresponde ao que € necessariamente, ou seja, quando a a¢ao real nfio corresponde
a prevista, ela € violada. Essa violagdo, que pode ser uma inobservancia ou uma inexecugao,
exige uma resposta. Tal resposta € a sangéo, que FERRAZ IfJNIOR, citando BOBBIO, define
como “um expediente através do qual se busca, num sistema normativo, salvaguardar a lei
da erosiio das acbes contrarias”, que nada mais é do que uma resposta a violagdo da norma,

PUSRPT I TORpuE 1 . . . . 7
sendo que a ‘sangdo juridica’ é a resposta externa institucionalizada.

3 BOBBIO, Norberto. Teoria General del Derecho, p. 4.

4 KELSEN, Hans. Teoria Pura do Direito, p. 5.

5 BOBBIO, Norberto. Teoria do Ordenamento Juridico, p. 27.

6 GOMES, Orlando. Introdugdo ao Direito Civil, p. 6.

7 FERRAZ JUNIOR, Tércio Sampaio, in BOBBIO, Norberto. Teoria do Ordenamento Juridico, p. 9.



Como ¢é cedigo, as normas juridicas ndo estao insertas em um sistema isoladamente.
Ao contrario, elas fazem parte de um contexto organizado inter-relacionando-se umas com as
outras, formando o que se convencionou chamar de ordenamento juridico. ~ Ordenamento
juridico, dessa forma, € a denominagdio concebida ao complexo de normas juridicas que

organizam a vida social de um povo.

Isto posto, resta agora definir o que ¢ o Direito. Comedido, CAIO MARIO DA
SILVA PEREIRA, reconhecendo a dificuldade dessa defini¢do, evita conceitua-lo. Limita-se tao
somente a sintetizar uma nogio comum que envolve a concepgio do juridico, dizendo apenas que
o “direito é o principio de adequacfio do homem i vida social”. Apds, fundamentando o seu

raciocinio, o autor explica:

«o direito estd na lei, como exteriorizagio do comando do Estados;
integra-se na consciéncia do individuo que pauta sua conduta pelo
espiritualismo do seu elevado grau de moralidade; estd no anseio de
justica, como ideal eterno do homem. (...) E principio de inspiracio
divina para uns, principio de submissio a regra moral para outros.
(..) Sem ele, nio seria possivel estabelecer o comportamento na
sociedade; sem esta, nio haveria mem a necessidade nem a
possibilidade do juridico, j4 que para a vivéncia individual ninguém
teria o poder de exigir uma limitagdio da atividade alheia, nem teria a

necessidade de suportar uma restri¢do a propria conduta”®

14 SLVIO RODRIGUES,’ citando RUGGIERO e MAROI, define o direito como
sendo “a nmorma das a¢des humanas na vida social, estabelecida por uma organizacio
soberana e imposta coativamente a observincia de todos”. Todavia, o autor nao deixa de

frisar que este conceito encara O Direito somente sob seu aspecto objetivo, nao realgando seu

$ PEREIRA, Caio Mario da Silva. Instituigdes de Direito Civil V. I, p. 290.
9 RODRIGUES, Silvio. Direito Civil V.1, p. 5.



angulo subjetivo.

Assim, o direito objetivo se caracteriza por ser um conjunto de normas que 2 todos
dirige e a todos vincula; € a norma da acdo humana. Ja o direito subjetivo é aquele pelo qual se
confere ao individuo uma prerrogativa decorrente da norma, ou seja, trata-se da faculdade

conferida ao individuo de invocar a norma a seu favor.'?

E sabido que uma das tarefas essenciais do Estado ¢ regular a vida dos cidaddos por
intermédio de normas objetivas, sem as quais a vida em sociedade seria praticamente impossivel.
A edicdo dessas normas, de direito objetivo, exterioriza a vontade do Estado quanto a
regulamentagdo das relagdes sociais, entre individuos, entre organismos estatais e entre estes €
aqueles. Ocorre que existem agdes que o homem realiza diariamente que ndo interessam € nem

convém ao Estado disciplina-las juridicamente.

Por exemplo, ao Direito ndo importa se 0 individuo se porta & mesa segundo as regras
de etiqueta, ou se freqiienta a missa todos os domingos. Tais condutas sao tomadas pelos
proprios cidaddos, sem que para isto exista uma norma tornando-as obrigatorias. Assim, existem
condutas permitidas, proibidas, ou no disciplinadas pelo Direito. Disso resulta que € licito, ou
seja, ¢ permitido um comportamento que est4 autorizado ou ndo vedado pelas normas juridicas.
Essa possibilidade de comportamento autorizado ¢ que constitui o direito subjetivo, a faculdade
ou poder que se outorga a um sujeito para a satisfagdo de seus interesses tutelados por uma

norma de direito objetivo.

Todo direito subjetivo apresenta seus pressupostos materiais, os quais dardo ensejo a0

nascimento, modificagiio ou extingdo de uma relagdo juridica. Dentre 0s pressupostos materiais,

19 13em, ibidem, p.4.



aquele que se configura como mais importante, é o fato juridico. E este que impulsiona a criagdo
da relagdo juridica.
“Q fato & o elemento gerador do direito subjetivo mesmo quando se
apresenta téo singelo que mal se perceba, mesmo quando ocorra
dentro do ciclo rotineiro das eventualidades quotidianas, de que todos
participam sem darem atencio. A lei comumente define uma
possibilidade, um vir a ser, que se transformard em direito mediante a

ocorréncia de um acontecimento que converte a potencialidade de um

interesse, em direito individual”."

J4 foi visto que existem fatos que ocorrem no dia-a-dia do cidadio mas que ndo tém
repercussdo nenhuma para o direito. Assim € o ato de vestir-se, de alimentar-se, de sair de casa,
etc. Todavia, quando o fato passa a ter interesse para 0 direito, qualquer que seja a sua origem,
passa a ser considerado um fato juridico. Dai a definigdo de fato juridico como sendo “o
acontecimento em virtude do qual come¢am, s€ modificam ou se extinguem as relacdes
juridicas”‘lz

O fato juridico pode originar-se de uma agdo humana, ou independentemente de sua

vontade. Aos primeiros, dé-se a denominagdo de fatos juridicos voluntarios € a0 segundo, de

fatos juridicos naturais.

Os fatos naturais, apesar de ocorrerem independentemente da vontade humana, ndo
The sio estranhos, uma vez que atingem as relagdes juridicas, e, como € o homem 0 seu sujeito, a
ele interessam, evidentemente. Assim ocorre, por exemplo, quando a forga da agua da chuva
provoca uma enchente, invadindo e destruindo prédios e casas, ou com a morte de um ente

querido. S#o todos fatos naturais, que apesar de acontecerem independentemente da vontade

11 pEREIRA, ob. cit., p. 290.
12 1dem, ibidem, p. 291.



humana, sera o homem diretamente atingido por ele.

J4 os fatos voluntarios resultam de uma conduta humana. Tal conduta pode ser
positiva ou negativa. Positiva, se resultar de uma agdo, de um agir humano; negativa, se for
produto de uma omissdo, uma abstencdo, de um ndo fazer. S&o também chamados de atos

juridicos.

Os atos juridicos resultam de uma atuacdo da vontade em combinagao com O preceito
legal. Por isso o direito lhes reconhece, como efeito, o poder criador de direitos subjetivos,

atribuindo-lhes a conseqiiéncia de gerar para o agente uma faculdade ou um poder de ag@o.

Mas o direito objetivo, como visto acima, a0 mesmo tempo em que possibilita as
atividades licitas (legais), ¢ um sistema de limites a liberdade individual do cidaddo, que esta

obrigado pelo dever de respeito aos direitos alheios ou do Estado.

Aquele que se afasta do imperativo das regras juridicas, fica submetido & coagéo do
Estado pelo descumprimento dos seus deveres, eis que seriam indcuas as normas juridicas, se néo
estabelecessem sancBes em represalia aquele que transgride as regras de convivio social, lesando
direito alheio, o que frustraria o fim perseguido pelo Estado, qual seja, a manutengo da ordem

interna.

Conforme doutrina WASHINGTON DE BARROS MONTEIRO, ha uma enorme
diferenca entre o ato juridico e o ato ilicito. Define o autor, o ato juridico, como sendo o ato de
vontade que produz efeitos na Orbita do direito. E o ato ilicito, também como ato de vontade,

mas que produz efeitos juridicos independentemente da vontade do agente. “O ato juridico,
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segundo a defini¢io do art. 81 do Cédigo Civil, é ato licito, ato fundado em direito,

enquanto o ato ilicito constitui delito, civil ou criminal, e, pois, violacio alei”.”

A palavra “ilicito”, vem do latim illicitus, e significa o que ndo ¢ licito, exprime o que
¢ contrario a lei, antijuridico. O ato ilicito, em sentido restrito, representa todo o fato que, ndo
sendo fundado em Direito, cause dano a alguém.'* Consoante a boa doutrina de SILVIO
RODRIGUES, “ato ilicito é aquele ato humano que ndo se acomoda com a lei, provocando
um resultado que se nio afaz a vocacio do ordenamento juridico”.15 Poder-se-ia dizer que €

aquele ato praticado com infragdo a um dever, do qual resulta dano para outrem.

O fato juridico ¢ o gerador da relagdo de direito entre as pessoas. Se for licito, dara
origem ao ato juridico, ou negocio juridico, mas, se ilicito, proporcionara o surgimento do

mencionado ato antijuridico, ou violador dos preceitos legais.

O ato ilicito incide tanto na esfera criminal, quanto na civil. Diz-se ilicito penal,
aquele ato transcorrido na 4rbita do Direito penal, atentado contra a coletividade, ferindo norma
de Direito Ptblico - norma proibitiva -, cujo ato violador se define como crime ou delito. Ja o
ilicito civil é todo aquele ato concernente ao Direito Civil, dirigido contra um interesse de ordem
particular ou privada, cujo efeito juridico consiste na reparagéo do dano pelo ofensor em favor do

ofendido.'®

Consoante WASHINGTON DE BARROS MONTEIRO, a transgressdo do direito

“pode configurar ofensa a sociedade pela infragdo de um preceito

indispensavel a sua existéncia, ou corresponder a um simples dano

13 Cyurso de Direito Civil: Parte Geral, p. 285.
14 BRESCIA, ob. cit., p. 22.

15 Direito Civil V.1, p. 168.

16 BRESCIA, ob. cit., pp. 24 € 26.
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individual. No primeiro caso, existe delito penal, consistente na
violagéio da lei penal e que induz responsabilidade penal; no segundo,
existe delito civil, consistente na violagdo de um direito subjetivo
privado e que induz responsabilidade civil. Pode suceder ainda que o
fato atentatério da lei penal viole também um direito privade; nesse
caso, subsistirdo concomitantemente as duas responsabilidades, a
penal e a civil”."”

A pritica do ilicito penal gera como conseqiiéncia ao seu agente, a responsabilidade

penal, ou seja, deve o autor e culpado pelo crime soffer uma pena, prevista na lei penal, fixada por

sentenca definitiva, com a finalidade de o readaptar a vida social.

Do ilicito civil surge o dever de reparagdo do dano, que se configura mediante a
reconstituigio da coisa lesada ao seu staius quo ante, ou a uma indenizagdo pecuniaria,

correspondente ao prejuizo sofrido pela vitima.

Difere a pena da reparagdo, 10 sentido em que aquela tem por objetivo restituir a
ordem social ao estado anterior a turbagdo, sem no entanto oferecer possibilidade de recuperagio
3 vitima pelo dano sofrido, enquanto que 2 reparagdo pretende tdo somente reintegrar 0

prejudicado 4 situagdo patrimonial anterior, no que for possivel.”®

Assim, a responsabilidade civil e a penal se marcam poOr diferenciagGes bastante
nitidas. Contudo, tém um ponto em comum. fundamentam-se na transgressdo de um dever

juridico. A responsabilidade encerra um resultado da agdo pela qual o homem expressa O S€U

17 Ob. cit., p. 285.
18 DIAS, José de Aguiar. Responsabilidade Civil, p. 10.
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comportamento, em face desse dever. Mas ndo qualquer agdo, somente aquela que viole uma

norma e que cause dano a alguém. 1

De acordo com RUI STOCO, a “responsabilidade penal pressupde uma turbacio

social, determinada pela violacio da norma penal, sendo necessirio que 0 pensamento

exorbite do plano abstrato para o material, pelo menos em comeco de execugio” ”’

AGUIAR DIAS realga a prudéncia da lei, que cuida de estabelecer as situagdes em

que tém lugar a responsabilidade penal do agente:

“Obediente ao principio da nulla poena sine lege, o legislador
compendia nos Cédigos Penais, os atos que considera prejudiciais 2
paz social, e que, como tal, acarretam a responsabilidade penal do
agente. Importa, em homenagem aquele principio, que o individuo, a0
agir, conserve a sua liberdade, isto é, que, praticando certos atos,
saiba que niio serd inquietado, sabendo, por outro lado, que aqueles

outros, infringentes da norma penal, provocario a agéo repressora.

Esta acdio repressora nio se preocupa, porém, com o dano aos
particulares (embora, em concreto, ele ocorra), mas tem em vista o
dano social, contra o qual reage, ferindo, isolando, acautelando, em
uma palavra, restabelecendo e conservando o equilibrio desfeito.
Nisso se mostra diferente da responsabilidade civil, que ¢ repercussio
do dano privado. Distinguem-se também uma da outra, em que
vitima do dano niio pode ferir o autor do prejuizo. S6 lhe cabe pedir a

-~ . . ~ . . . s 21
reparagcdo, traduzida em uma importancia em dinheiro” >

19 BRESCIA, ob. cit., p. 25.

20 STOCO, Rui. Responsabilidade Civil e sua Interpretagdo Jurisprudencial, p. 51.

2L Ob. cit., pp- 7-8.
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CAIO MARIO DA SILVA PEREIRA, ndo definindo a responsabilidade civil em
termos formais, externa que do seu conceito “emerge a idéia dualista de um sentimento social

e humano, a sujeitar o causador de um mal a reparar a lesiio”.

Como sentimento social, a ordem juridica ndo se compadece com 0 fato de que uma
pessoa possa causar mal a outra. Vendo no agente um fator de desequilibrio, estende uma rede
de punigdes com que procura atender as exigéncias do ordenamento juridico. Esta satisfagdo

social gera a responsabilidade criminal.

Como sentimento humano, além do social, a mesma ordem juridica repugna que o
agente reste incolume em face do prejuizo individual. O lesado nfio se contenta com a puni¢do
social do ofensor. Nasce daf a idéia de reparag@o, como estrutura de principios de favorecimento

3 vitima e de instrumentos montados para ressarcir o mal sofrido.

Contudo, a responsabilidade civil ndo equivale a simples reparagdo do dano, mas sim,
oferece um plus adicionado a esta. A reparagdo do dano permaneceria no plano abstrato, s¢ 0
direito ndo identificasse o sujeito passivo da obrigacdo de reparar. A responsabilidade civil
consiste justamente na efetivagdo da reparabilidade abstrata do dano em relagio a um sujeito
passivo da relagdo juridica que se forma. Reparago e sujeito passivo compdem 0 bindmio da
responsabilidade civil, que entdo se enuncia como o principio que subordina a reparacdo a sua

incidéncia na pessoa do causador do dano.

Para a realizagdo dessa finalidade primordial de restituicdo do prejudicado ao seu

status quo ante, desfazendo, tanto quanto possivel, os efeitos do dano sofrido, vem o direito se

2 pEREIRA, Caio Mirio da Silva. Responsabilidade Civil, p. 10.
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empenhando ao méximo no decorrer dos tempos. A responsabilidade civil é reflexo da prépria
evolugdo do direito. E preocupagio, no direito civil, s comparavel & que inspira o instituto da

pena, outro sinal do progresso juridico.”

1.2. Desenvolvimento Histérico

Como dito, o Instituto da Responsabilidade Civil se desenvolveu juntamente com a
evolugdo humana. No principio, ndo passava de uma atitude reflexa da vitima, consoante seus
instintos de defesa, reagindo direta e instantaneamente contra aquele que lhe causou algum tipo

de dano.

Apbs, transformou-se em uma atitude vingativa, tendo como alvo o seu ofensor. De
inicio, era uma resposta coletiva de toda a comunidade, cedendo mais tarde espago & vinganca
individual, também denominada de vinganga privada, em que a vitima so se garantia da reparagao

reprimindo pessoalmente o autor do ato ilicito, fazendo justica com as proprias maos.

Observa-se que a inexisténcia de regras de convivio social impostas por uma atividade
estatal forgou o surgimento desse tipo de atitude como forma de resolugio de conflitos. Tinha-se
em mente que, se igual sofrimento fosse acometido o ofensor, estar-se-ia abrandando o
sofrimento da vitima. Com o tempo, tal conduta foi abracada pelo Estado, que passou a

v . qs . ., 24
controlar a agressividade pura, socializando-a, transformando o que era um fato em um direito.

* DIAS, ob. cit., p. 16.
24 BATA, Jacinto Américo Guimardes. A Evolugdo da Responsabilidade Civil e a Reparagdo do Dano Nuclear et

al II Estudos Sobre a Responsabilidade Civil, p. 13.
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Como direito positivo, tem-se registro de seus vestigios nas mais remotas civilizacdes,
como no ordenamento juridico mesopotamico, onde o célebre Codigo de Hamurabi - 0 mais
antigo conjunto de leis positivadas que se tem noticia - apregoava como retribui¢io de um
prejuizo causado a outrem 2 imposigdo de um sofrimento igual ao seu causador. Era a famosa
pena de Talido, esbogada na forma tipica do “olho por olho, dente por dente e do quem com
ferro fere, com ferro serd ferido 25 Com efeito, o referido codigo também j4 previra a reparagao

pecuniaria & vitima para intimeros casos de danos patrimoniais ou pessoais:

“Assim, por exemplo, se 0 escravo roubasse um boi, uma ovelha, um
asno, porco ou uma barca, caso pertencesse a um deus ou palacio,
deveria pagar até 30 vezes mais; se pertencesse a um cidaddo livre,
dentre as classes dos proprietarios, soldados pastores e outros,
restituiria até 10 vezes mais. Se 0 ladrio nio tivesse com que restituir,

seria morto.

Se o vendedor tivesse morrido, 0 comprador tomaria a casa do
vendedor até cinco vezes o valor da coisa reclamada no respectivo

processo.

Se um escravo prendeu no campo um escravo ou escrava fugitivo e o

reconduziu ao seu dono, este daria aquele dois siclos (moeda) de

prata”’*®

Nio obstante a proficua contribuigdo proporcionada pelos povos primitivos, foi na
Roma Antiga que este Instituto passou a tomar corpo € desenvolver-se. No inicio, a inexisténcia
de distingdo entre responsabilidade civil e responsabilidade penal somada com 2 adogdo da

vinganga privada muito pouco diferenciou Roma das demais civilizagoes.

25 BRESCIA, ob. cit. p. 36.
%6 E BOUZON. O Cédigo de Hamurabi, pp. 27 e segs., cit. por SOARES, Orlando. Responsabilidade Civil no

Direito Brasileiro, p. 02.



16

Mas com o tempo, percebeu o homem que a vinganga tornar-se-ia também efetiva, se
a0 invés de retribuir o0 mesmo dano a quem lhe fez mal fossem-lhe tiradas as coisas e seres de que
era proprietério, privando-o daquilo que teria de mais importante, como seu gado, suas armas,
seus escravos, seus filhos e esposas. Assim, além de se retribuir o mal com um prejuizo financeiro
ou psicologico ao seu causador, proporcionar-se-ia a vitima um acréscimo patrimonial as

expensas de seu ofensor.

Dai o surgimento, em um segundo momento, da composigdo voluntaria em que se
conferia  vitima o poder de optar, ao seu alvedrio, entre o exercicio da vinganca privada, o que
lhe negaria direito a uma reparagao pecuniaria, ou, renunciando aquela, exigir uma reparagao em

dinheiro ou em espécie do seu ofensor.

Mais tarde, o poder publico, investido na pessoa do chefe do grupo, interveio na
distribuigdo da justica, tornando obrigatéria a adogdo da composi¢éo intra-partes como forma de
resolugdo de conflitos, o que ensejou o aparecimento da chamada composi¢do legal. Assim,
passou o Estado a fixar por lei, conforme o tipo de delito, o quantum a ser pago a vitima a titulo
de punigdo, ocasionando o surgimento da multa ou poena. Dai em diante, tornou-se defeso a
vitima fazer justica com as proprias maos, sendo compelida a aceitar a composi¢do fixada pela

autoridade.

Quando assumiu o Estado a diregdo da composi¢do dos conflitos, trouxe também
para si a incumbéncia de punir, substituindo-se ao particular na atribuicdo de ferir o causador do
dano. Isso ocorreu devido a existéncia de delitos que embora dirigidos contra particulares de uma
forma indireta também vinham a atingir o poder estatal, perturbando a ordem interna. Evoluiu,

assim, de uma justi¢a exclusivamente punitiva, reservada aos ataques dirigidos diretamente contra
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ela, para uma justica distributiva, socorrendo a vitima, quando esta se encontrava ferida em seus
direitos. Resultou dai a cisio dos delitos em duas categorias: os delitos publicos (ofensas mais
graves de carater perturbador da ordem) e 0s delitos privados. Aqueles eram reprimidos pela
autoridade estatal, atingida no exercicio do seu dever de manutencio da ordem publica; nestes
Gltimos, intervinha tdo somente para fixar a composi¢do, evitando o prolongamento dos

conflitos.”’

Durante a Republica romana,”® houve a promulgagéo da Lei das XTI Tabuas,” e com
ela a Responsabilidade Civil comega 2 fincar seus primeiros - mas ainda extremamente frageis -
alicerces. Previu a aludida legislagdo a opgao do pagamento em pecunia a vitima, nos casos de
furto, do depositario infiel, do prejuizo causado ao vizinho pela agua da chuva, quando retida ou
dirigida por agdo humana, da fratura provocada em outrem, dentre outras.’® Nio se encontra,
todavia, na Lei das XII Tébuas, um principio determinante da responsabilidade civil, sendo

algumas hipéteses de situagdes concretas, legalmente tipificadas. Nessa legislagdo sdo ainda

21 DIAS, ob. cit., pp. 20/21

28 A histéria romana esta dividida em trés periodos distintos: Realeza (da origem até 509 a.C.), Repiiblica (509 até
27 a.C.) e Império (a partir de 27 a.C.). A Republica foi o periodo mais importante, marcada pelas guerras de
conquista, que deram ensejo A criagdio de um primoroso sistema juridico, calcado na necessidade de se governar
diferentes povos com diferentes culturas. Dai o surgimento de dois ramos do Direito: o jus civile, que se aplicava
a0s cidaddos romanos; € o jus gentium, que dizia respeito a todos os povos de maneira geral. (MAIOR, A. Souto.
Histéria Geral, 1972).

29 Foj a lei mais importante do periodo republicano romano, encerrando um monumento fundamental do direito
daquela civilizagdo. Foi elaborada com destinacdo 2 plebe, eis que “a inexisténcia de um direito positivo fazia
com que os magistrados - recrutados entre as classes privilegiadas, ou seja, os patricios - decidissem sempre
em favor destes, baseadas em interpretagdes subjetivas e facciosas (...) dai, uma comissdo de trés membros
teria sido enviada A Grécia, cerca do ano 455 a. c. , para estudar as leis de Sélon; depois do regresso dessa
comissdo, 10 magistrados patricios teriam redigido 10 tabuas de leis, completadas dois anos mais tarde por
duas tdbuas suplementares.” (SOARES, ob. cit., p. 2).

30 Consoante MANUEL GIRARD, a Lei das XII Tébuas “(...) esboga a perspectiva de uma composi¢io entre a
vitima e o ofensor, uma vez que ao membro quebrado se faca o mesmo no causador do dano na falta de um
acordo. Af ji se apresenta uma composigio voluntiria, inserida na solugdo transacional: a vitima, ao invés
de imposicio de igual sofrimento a0 agente, recebia, a titulo de poena, uma importincia em dinheiro ou
outros bens. ” (Cit. por PEREIRA, ob. cit., p .02).
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encontrados vestigios da vinganga privada, acobertada agora pelo ventre estatal, predominando,

contudo, os sistemas de composi¢ao voluntaria e legal®".

Nesse periodo, no se vislumbra diferenca entre dano patrimonial e dano pessoal, nem
entre pena € reparag:éo”. A entrega de dinheiro ou bens do ofensor ao ofendido ndo tem outro
significado senfio uma punigdo aquele por um prejuizo causado a este. Pretendia-se retribuir o
dano sofrido, conferindo-se um grande prejuizo financeiro a quem lhe deu causa>>. No entanto,
tal situagdo ndo poderia perdurar. Em que pese tal pena proporcionar uma maior satisfacdo a
vitima, nfo seria justo que essa viesse a se locupletar mediante prejuizo alheio, vez que a
desproporcionalidade entre o prejuizo efetivamente sofrido ¢ a pesada punigdo imposta a0 seu
causador era gritante. Por isso, com 0 tempo, foi-se substituindo a composi¢io pecuniéria fixa e

pré-tarifada por uma proporcional ao dano.

Importante ressaltar que até entdo utilizava-se um critério puramente objetivo para a
aplicag@o da poena ao responsével. Bastava a simples ocorréncia do dano, independentemente de

o autor ter agido ou ndo com culpa.

No passo seguinte, desdobrou-se a concepgio da responsabilidade. O Estado passou
a assumir ele s6 a fungio de punir: quando a agao repressiva passou para o Estado, surgiu a agéo

de indenizagdio. A responsabilidade civil tomou lugar ao lado da responsabilidade penal™*.

31 « Agsim, certos delitos, como 0 de injuria, isto €, ato antijuridico, contrério ao direito (de ir + jus), como por
exemplo, a quebra de um membro e o furto em flagrante, sio punidos dentro do sistema de composi¢io
voluntiria. O furto ndo em flagrante é punido dentro do sistema da composigio legal.” (CRETELLA
JUNIOR, José. Curso de Direito Romano: 0 Direito Romano e o Direito Civil Brasileiro, p. 304).

32 CUNHA GONCALVES, cit. por BAIA, ob. cit., p. 14.

33 Segundo SOUTO MAIOR, tais imposicdes «punca excediam da metade da fortuna do réu, porém, em Casos
de sentenca de morte, confiscavam-se todos os bens do condenado.” (ob. cit. p. 172).

34 DIAS, ob. cit., p. 21.



19

O grande divisor de aguas, a partir do qual se estabeleceu o principio da
responsabilidade civil, foi, sem dvida, a promulgagdo da Lex Aquilia,” ainda durante a
Republica. E atribuida a esta legislagdo, a introdug@o do elemento culpa como fator essencial &
reparagdo do dano,”® em contraposi¢do ao objetivismo reinante no direito precedente. Tinha
COMO esCopo assegurar o castigo unicamente & pessoa que, por dolo ou culpa, causasse dano a
outrem, obrigando-a a ressarcir 0s prejuizos dele decorrentes, insubsistindo o delito se verificada

a auséncia de um desses dois elementos.

A Lex Aquilia introduziu dessa forma um novo tipo de delito - o damnum injuria
datum -, ou seja, 0 prejuizo causado & coisa alheia, que, a semelhanc¢a do furto, empobrecia a
vitima, sem no entanto enriquecer seu autor. Para que se configurasse 2 ocorréncia dessa figura
delitiva, impds a lei que fosse observada a ocorréncia de trés requisitos conjugados, quais sejam, a

injuria, a culpa e o damnum.

A injuria era a pratica de um ato contrario ao direito, ndo sendo punido, portanto,
aquele que praticasse 0 ato por estar exercendo direito proprio, ou por agir em legitima defesa ou
em estado de necessidade; a culpa se verificava se o dano resultasse de ato positivo do agente (e

nfio por omissio), praticado com dolo ou culpa em sentido restrito e, por fim, o damnum ficava

35 «A Lei Aquilia é um plebiscito votado por proposi¢io dum tribuno da plebe, Aquilio, mais ou menos no fim
do quinto século. E uma lei de circunstincia, provocada pelos plebeus que desse modo se protegiam contra 0s
prejuizos que lhes causavam 0S patricios nos limites de suas propriedades.” (CRETELLA JUNIOR, ob. cit., p.
312).

36 pensando de forma diversa, «WILSON MELO, fundado em diversos romanistas, conclui que a idéia de
culpa teria nascido do trabalho dos pretores e da jurisprudéncia romana, indo deitar raizes na prépria Lex
Agquilia. Também CUNHA GONCALVES acha que a doutrina da culpa, inspirada na filosofia grega, s foi
formulada no fim da Repiblica, por MUCIUS SCAEVOLA, e desenvolvida posteriormente por PAULO,
ULPIANO, GAIO e outros.” (BAA, ob. cit. p. 15).
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caracterizado se a coisa sofresse lesdo em virtude de acdo direta do agente exercida materialmente

contra ela®’.

Conforme relata J. CRETELLA JUNIOR, o prejuizo deveria ser causado por agéo do
delingiiente e pelo corpo ao corpo (corpore corpori), ou seja, devendo constituir um atentado
material & coisa (corpori), causada diretamente por ato positivo material do agente (corpore).
Exemplifica o autor que, “desse modo, se um senhor prende 0 escravo a uma arvore, para
castig-lo e alguém, condoido, corta o laco que o amarra, deixando o preso fugir, ndo tem
aplicacfio a Lei Aquilia, porque se, por um lado, o dono perdeu o escravo, por outro lado
ngio houve um damnum injuria datum. Nao houve damnum corpori. O corpo do escravo
permanece ileso”® Também MOREIRA ALVES diz que ndo se configuraria o delito em
epigrafe se alguém entregasse “uma arma a escravo alheio, que com ela, se matasse”, vez que
o dano deveria ser causado diretamente pelo agente e ndo indiretamente, como na hipotese

supra.®®

Mais tarde foi esse rigorismo sendo abrandado pela intervencdo do pretor € dos
jurisconsultos‘w, objetivando favorecer 0 prejudicado. Assim, passou-se a castigar também aquele
que praticava o dano sem exercer um contato material com a coisa avariada. Sendo estendida,

ap0s, a punigdo também para quem lhe deu causa, mediante uma conduta negativa (omiss2o).

31 ALVES, José Carlos Moreira. Direito Romano Vol. I p. 243.

38 Cyrso de Direito Romano, p. 214.

3 Direito Romano Vol. II, p. 243.

40 pretores eram magistrados juridicos investidos da jurisdicto - faculdade de dizer 0 direito -, mas além disso
detinham o poder de imperium - poder de mando. Jurisconsultos eram os operadores do direito detentores de
fungdo triplice: respondere, isto €, dar consultas orais ou escritas; agere, ou seja, assistir juridicamente 0S clientes
10S processos; cavere, isto é, assistir o cliente na redagdo do processo. (CRETELLA JUNIOR,, ob. cit., pp. 46 -
48).
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A idéia de se castigar o agente ainda vigorava na cultura romana. Todavia,
abrandava-se a pena imposta ao ofensor, obrigando-o a pagar somente pelo prejuizo realmente
causado & vitima. Substituiu-se, dessa forma, a imposigdo de multas desproporcionalmente

fixadas, por uma pena condizente com 0 dano causado.

Com efeito, a idéia da responsabilidade objetiva - em que O agente responde pela
simples ocorréncia do dano, independente de ter resultado de dolo ou culpa de sua parte -, ndo foi
suprimida com o advento da responsabilidade por culpa. Muito pelo contrario.

“No campo da responsabilidade aquiliana, a partir dos casos em que se
admitia a acdo noxal,* evoluiu a teoria da imputacio objetiva. A acdo
noxal era admitida por dano causado por animal, escravo ou filho-
familia. Intentada, o dono do animal, do escravo ou ‘pater-familias’
tinha apenas uma alternativa: reparar 0 dano ou entregar seu
causador - o abandono noxal -, a fim de que sobre ele se exercesse a
vinganc¢a do prejudicado”.42

Assim, subsistiram concomitantemente tanto uma cOmoO outra, sendo, contudo,

restringido o campo de aplicagdo da responsabilidade objetiva.

Esse pensamento perdurou por toda a Idade Média e Moderna, passando por
insignificantes mudangas, vez que até entdo, dada a simplicidade das relacdes interpessoais, a
identificacdo da culpa era elemento bastante para a satisfacdo dos casos que se apresentavam. A
responsabilidade deixava de se fundar na culpa somente nos casos - excepcionais - do direito

romano.

4 «Acdo noxal é o meio de que dispde a vitima de um delito, cometido por pessoa dependente de um
paterfamilias, a fim de obrigar-se este ultimo a pagar 0 prejuizo sofrido ou abandomar o culpado.”
(CRETELLA JUNIOR, ob. cit,, p. 219)

2 BATA, ob. cit., p. 15.
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Na Idade Contemporanea, a promulgagéo do Cédigo Napolednico inserindo moderno
dispositivo a respeito da responsabilidade civil fundada na culpa serviu de fonte aonde foram se

abeberar diversos ordenamentos juridicos dos mais diferentes paises, dentre os quais, 0 Brasil.

Apregoa o aludido Codigo em seu art. 1382, o seguinte: “todo ato, qualquer que
ele seja, de homem que causar a outrem um dano, obriga aquele por culpa do qual veio ele
a acontecer, a repara-lo”. Trata-se aqui, da culpa efetiva e provada - culpa intencional -,
desejada pelo autor do dano, preconizando o principio da responsabilidade extracontratual. E no
art. 1383, disciplina a culpa por imprudéncia ou negligéncia, dispondo que “toda pessoa €
responsivel pelo dano que causou nio somente por ato seu, mas ainda por sua negligéncia

ou por sua imprudéncia”. s

A partir de entdo, difundiu-se pelos mais diferentes paises a sistematizagdo das
legislagdes internas em codificacdes, tendo o codigo civil francés como paradigma da nova
concepgdo da responsabilidade civil, solidificando-se, assim, 2 teoria da responsabilidade

extracontratual, gracas a uma variedade de estudos desenvolvidos a respeito do assunto.**

Contudo, o aperfeigoamento desse instituto ndo parou por ai. Dilatou-se 0 seu
significado em legislagdes esparsas, com O revigoramento da teoria da responsabilidade objetiva,
independente de culpa. Foi impulsionada pelo advento da Revolugdo Industrial, difundindo pelo
mundo uma nova tecnologia, baseada na utilizaggo de forgas motrizes distintas da for¢a muscular

do homem e dos animais, 0 que acarretou a transformacgdo das relagdes intersubjetivas, como

43 BRESCIA, ob. cit., p. 50.
“4 Idem, ibidem, p. 51.
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aquelas decorrentes das relagbes de trabalho, e também aquelas decorrentes de prestagdes de

servigos como o transporte maritimo, ferroviario e aéreo.”’

A medida que a maquina tornava-se extremamente til, proporcionando ao homem a
redugio de seus esforgos € aumentando-lhe os lucros, trazia também problemas até entdo
desconhecidos, principalmente pelos riscos de acidentes que comportava. E estes eram

inevitaveis. Ocorriam aos milhares, todos os dias, nas diversas partes do globo.

Todavia, a0 buscar amparo judicial, na maioria das vezes esbarrava a vitima no onus
da prova que lhe cabia apresentar. Teria que provar a culpa do empregador ou do proprietario da
méquina, o que praticamente lhe tirava as chances de auferir sucesso Do pleito, vez que tais
provas estavam muito distantes do seu alcance. Tal fato determinou o desenvolvimento da teoria
do risco fundada na responsabilidade objetiva, a qual inverteu o 6nus da prova e, em alguns casos,
chegou a consideré-la desnecessaria, impondo ao responsavel a obrigacio de reparar o dano

independentemente de ter agido ou ndo com culpa.

No direito brasileiro, as primeiras normas concernentes a responsabilidade civil foram
editadas no Codigo Penal de 1830, o qual previra, em Seu artigo 21, que o “delingiiente
satisfard o dano que causar com 0 delito” e no art. 22 que “a satisfacéo serd sempre 0 mais
completa que for possivel e, no caso de divida, a favor do ofendido. Para esse fim, o mal

que resulta a pessoa do ofendido sera avaliado em todas as suas partes e conseqiiéncias”.

VICENTE AZEVEDO, entusiasta da referida legislag@o, considera tratar-se de um

“monumento de saber que (...) ainda hoje nos honra”. No mesmo norte, AGUIAR DIAS diz

45 BATA ob. cit., p. 16; NASCIMENTO, Amauri Mascaro. Curso de Direito do Trabalho, p. 05.
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que “em nada exagera o douto escritor paulista, quanto ao mérito do Cédigo de 1830,
diploma que, nas linhas gerais, se antecipava ao que até hoje domina o assunto, enfeixando,
no Capitulo IV, intitulado Da satisfacdo, regras a que 0S tribunais brasileiros, mesmo nos
nossos tempos, poderiam recorrer, como de orientaciio segura para apreciar os casos de

responsabilidade civil”.*

Nzo obstante, o referido Codigo somente concebia a reparagdo do dano nos casos
em que o autor fosse condenado na esfera criminal. Ocorre, todavia, que existem condutas, que
embora adstritas 4 esfera dos ilicitos civis, acarretam sérios prejuizos a um inocente, ensejando
sua reparagdo. Dai porque foi esse critério eliminado pela Lei n © 261 de 1841, adotando o

principio da independéncia dos dois juizes.

O Cédigo Civil de 1916 disciplinou sobre a responsabilidade civil, em seu art. 159,
enunciado da seguinte forma: “Aquele que, por a¢dio ou omisséo voluntaria, negligéncia, ou

imprudéncia, violar direito, ou causar prejuizo a outrem, fica obrigado a reparar o dano”.

Abracou essa codificagdo a tese da teoria subjetiva da responsabilidade civil, segundo
a qual respondera pelo prejuizo causado aquele que, agindo ao menos com culpa, praticar dano a
outrem. Refutou dessa forma a adogdo da responsabilidade objetiva. Contudo, foi esta mais

tarde disciplinada em legislagdes extravagantes.

46 DIAS, ob. cit., p. 26.
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1.3. Pressupostos da Responsabilidade Civil

Como visto, a responsabilidade civil verifica-se em face do descumprimento pelo
individuo de um dever preexistente, desde que desse comportamento origine um prejuizo a
outrem. Como conseqiiéncia, surgira a obrigagio de reparar o dano, observando-se apenas a

ocorréncia de alguns pressupostos essenciais.

SILVIO RODRIGUES, calcado no preceito disciplinador da responsabilidade civil
enunciado pelo cddigo civil brasileiro em seu art. 159, enumera quatro pressupostos
considerados fundamentais para a imputag@o da responsabilidade a alguém: a a¢do ou omissdo do

agente, dolo ou culpa do agente, a relacdo de causalidade e o dano experimentado pela vitima.*’

a) Agdo ou omissdo do agente: O dever de reparar o dano pode brotar de uma
conduta positiva ou negativa do agente, por ato de terceiro, ou por fato danoso provocado por

coisas que estejam sob sua guarda.

Diz-se positiva ou comissiva a conduta, quando o agente mediante uma agdo provoca
dano a outrem; e negativa ou omissiva, quando o dano € provocado em fungéo de uma omissao,
um n#o agir humano, em detrimento de uma atitude positiva que se impunha a situagdo. Tem-se a
primeira, na hipotese do agente, ao desferir disparos com arma de fogo, causar ferimentos a
vitima, a segunda, quando em um atropelamento, por culpa do pedestre, o motorista, apavorado,
foge sem prestar atendimento ao atropelado. Nao responderd o motorista por sua conduta
comissiva, pelo atropelamento, mas sim, por sua conduta negativa, ou seja, pela omissdo de

SOCOITO.

41 RODRIGUES, Silvio. Direito Civil V. 4: Responsabilidade Civil, p. 8.
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A agdo ou omissdo podem se apresentar como um ato licito ou ilicito, pois, como
bem doutrina MARIA HELENA DINIZ, ao lado da culpa, fundamentando a responsabilidade,
tem-se o risco. Segundo a professora, a regra basica é que a obrigagdo de indenizar pela pratica
dos atos ilicitos advém da culpa. Podera, contudo, ser imputada responsabilidade a alguém pela
pratica de ato licito, como nos casos dos arts. 1519 e 1520 do CC, com fundamento na teoria do
risco, que se vem impondo atualmente, ante a insuficiéncia da culpa para solucionar todos os

casos que se apresenta.m."'8

A responsabilidade por ato de terceiro ocorre quando uma pessoa € obrigada a
reparar um dano, ndo por ter sido a causadora do prejuizo, mas por ter uma terceira pessoa, sob
sua sujeigdo, praticado tal ato. Dessa forma, responderéo o patrdo pelos atos de seus empregados
e os pais pelos atos dos filhos. Tal responsabilidade foi agasalhada pelo legislador patrio, com 0
escopo de assegurar uma maior seguranga & vitima, criando uma responsabilidade solidaria entre
0 agente € seu responsavel, uma vez que este provavelmente tera melhores condi¢des de

solvabilidade do que seu pupilo.

Assim, diz o art. 1521 do Codigo Civil:

“Art. 1521 - Sio também responsiveis pela reparagio civil:

1- Os pais, pelos filhos menores que estiverem sob seu poder e em sua
companhia.

II - O tutor e o curador pelos pupilos e curatelados, que se acharem
nas mesmas condicdes.

III - O patrido, amo ou comitente, por seus empregados, servicais,
servigos e prepostos, no exercicio do trabalho que Ihes competir, ou
por ocasiéo dele (art. 1522).

IV - Os donos de hotéis, hospedarias, casas ou estabelecimentos, onde
se albergue por dinheiro, mesmo para fins de educagdo, pelos seus
héspedes, moradores € educandos.

48 DINIZ, Maria Helena. Curso de Direito Civil Brasileiro 7°. Volume: Responsabilidade Civil, p 35.
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V - Os que gratuitamente houverem participado nos produtos do
crime, até A concorrente quantia.”

Todavia, essa responsabilidade néo decorre da teoria objetiva, eis que mais adiante,
no art. 1523, o legislador assevera que s6 serdo responsaveis as pessoas acima mencionadas,
mediante prova que elas concorreram para O dano por culpa, ou negligéncia de sua parte.
Coube, entdo, & construgao jurisprudencial atenuar o onus probandi imposto & vitima, pelo menos
no que concerne a responsabilidade do patrao, pelo que se infere da Stmula n.° 341 do STF: “E

presumida a culpa do patrdo ou comitente pelo ato culposo do empregado ou prepost i

SILVIO RODRIGUES® sugere que a adogao da teoria do risco nessas hipéteses
seria a que melhor se aproximaria da realidade. Exemplifica que se o pai pde filhos no mundo, se
o patrdo se utiliza do empregado, ambos correm 0 risco de que da atividade desses surja dano
para terceiro, sendo razoavel, se tal dano advier, que por ele respondam, solidariamente, com 0S

seus causadores diretos.
E continua seu raciocinio:

«A idéia fundamental que justifica a responsabilidade por fato de
terceiro é o anseio de garantia que deve inspirar o legislador nesse
campo. Cumpre-lhe assegurar a reparagdo do dano causado sempre
que possivel. Se o motorista profissional atropela e mata uma pessoa,
& razodvel que os herdeiros da vitima pleiteiem do empregador a
indenizacdo pelo prejuizo que experimentaram. Este responde nao
porque tenha agido com culpa na escolha ou na vigilincia de seu
empregado, mas sim porque correu o risco de que o acidente adviesse,

e, como este sobreveio, deve responder pelos seus efeitos”.

9 NEGRAO, Theotonio. Cédigo Civil e legislagdo em Vigor, - 243.
50 Ob, cit., V. 4, p. 68.
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Quanto a responsabilidade decorrente por fato de coisa, de maneira geral, cabera ao

51 Todavia,

proprietario reparar o dano causado, pois que pesa sobre ele a presuncdo de guarda.
pode ocorrer que, continuando dono, o individuo transfira a guarda para terceiros, € nessa
situagdo o objeto venha causar prejuizo a outrem. Acionado, por se presumir detentor da guarda,
cabers ao proprietario provar que nao possuia 0 bem sob seu comando, recaindo a quem O
detinha o Onus da reparagdo. Exemplificando, € o que ocorre quando pessoa ao viajar, deixa seu
cio feroz sob os cuidados do vizinho e, por um descuido desse, o animal foge e fere uma crianga

na rua. Presume-se, No caso, a responsabilidade do dono do cdo, cabendo a este, todavia,

denunciar o vizinho para eximir-se do dever de indenizar.

Para CARLOS ROBERTO GONCALVES, devido ao aumento do numero de
acidentes e vitimas, que ndo devem ficar irressarcidas, “a responsabilidade por danos causados
por animais e coisas que estejam sob a guarda do agente é, em regra, objetiva: independe

de prova de culpa”.52

b) Dolo ou culpa do agente: para se imputar responsabilidade ao agente, mister se
faz provar que agiu com culpa em sentido amplo. Estabelece a lei, o ilicito como fonte da
obrigagdo de reparar danos causados a vitima, ao prescrever que aquele que mediante ag3o ou
omissdo voluntaria, negligéncia ou imprudéncia, causar dano a outrem, deverd ressarcir OS

prejuizos sofridos pela vitima.

MARIA HELENA DINIZ trata da culpa em sentido amplo, considerando-a como

violaggo de um dever juridico, imputével a alguém, em decorréncia de fato intencional ou de

51 Na concepgdo de CAIO MARIO DA SILVA PEREIRA, detém a guarda aquele que tem, de fato, o poder de
comando da coisa. (ob. cit., p. 106).
52 Responsabilidade Civil: doutrina e jurisprudéncia, p. 24.
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omissio de diligéncia ou cautela, compreendendo tanto o dolo, que ¢ a violagdo intencional do
dever juridico, quanto a culpa em sentido estrito, caracterizada pela impericia, imprudéncia ou

negligéncia, sem qualquer deliberacdo de se violar um dever.”

Assim, uma vez caracterizado o dolo, ou simplesmente a culpa, obrigado estard o
agente a reparar O prejuizo por ele proporcionado. Caracteriza-se 0 dolo, mediante uma conduta
previamente deliberada, visando a obtengdo de determinado fim. E o caso, por exemplo, do
motorista que, avistando um desafeto atravessando a rua, acelera o automovel, visando atropelar
o transeunte. Age com dolo, porque desejando o resultado, assume todos os riscos para a sua

produg@o.

Por outro lado, age com culpa aquele que, néo visando prejudicar a vitima, causa-lhe

prejuizo mediante negligéncia, imprudéncia ou impericia.

Por negligéncia, entende-se a auséncia de precaucdo ou indiferenca do agente em
relagdo ao ato realizado; por imprudéncia, a pratica de um ato perigoso, € por impericia, a falta
de aptidio para o exercicio de arte ou profissio. Visualizando-se hipoteticamente, comete
negligéncia o motorista que dirige o veiculo com pneus gastos, imprudéncia, aquele que dirige
com velocidade acima do permitido e, com impericia, 0 motorista que ndo possui a devida carteira

de habilitaggo.>

53 DINIZ, ob. cit., p. 35.

54 DAMASIO DE JESUS, doutrina que na “negligéncia o sujeito deixa de fazer alguma coisa que a prudéncia
impde, na imprudéncia ele realiza uma conduta que a cautela indica que nio deva ser realizada. A doutrina
ensina que a imprudéncia é positiva (o sujeito realiza uma conduta) e a negligéncia, negativa (o sujeito deixa
de fazer algo imposto pela ordem juridica). Nem sempre, porém, ¢ ficil fazer a distingo.(...) Na conduta de
quem dirige veiculo em mis condicdes de funcionamento, em que a negligéncia residiria na inobservancia do
dever de consertd-lo antes, também est4 presente a imprudéncia de dirigi-lo naquelas circunstincias. Dai a
correta observagio de BASILEU GARCIA de que a rigor a palavra negligéncia seria suficiente para
ministrar todo o substrato da culpa, incluindo a imprudéncia e a impericia”. (“Direito Penal”, p. 257). No
mesmo norte, SILVIO RODRIGUES, apregoa que aquele que “se propde a realizar uma tarefa que requer
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Nao ha responsabilidade sem culpa Jato sensu, a menos que haja disposi¢do legal

expressa em cOntrario, caso em que se tera responsabilidade objetiva.
MARIA HELENA DINIZ*® classifica a culpa da seguinte forma:

a) Em fungdo da natureza do dever violado: Culpa contratual e extracontratual,
conforme se funde no descumprimento de um contrato ou pela violagdo de um dever geral de

direito que manda respeitar a pessoa € 0S bens alheios, respectivamente.

b) Quanto a sua graduagdo: grave, leve e levissima.

“A culpa serd grave, quando, dolosamente, houver negligéncia extrema
do agente, nido prevendo aquilo que é previsivel ao comum dos
homens. A leve (CC, art. 1267) ocorrerd quando a lesdo de direito
puder ser evitada com atencio ordindria, ou adogio de diligéncias
préprias de um bonus pater familias. Sera levissima (CC, arts. 874 a
877), se a falta for evitdvel por uma aten¢io extraordindria, ou
especial habilidade e conhecimento singular”.56
¢) Relativamente aos modos de sua apreciagdo: culpa in concreto e in abstracto.
Ter-se-4 a primeira, quando 0 juiz se ativer ao exame da imprudéncia ou negligéncia do agente; a
segunda, quando se faz uma analise comparativa da conduta do agente com a do homem médio
ou pessoa normal. No direito brasileiro, a culpa €, em regra, apreciada abstratamente, embora no

campo da responsabilidade extracontratual, vem sendo aceita a tese da medicdo da culpa in

abstracto, no entendimento de que a cada individuo sera licito exigir que 0s demais sejam

conhecimentos especializados ou alguma habilitacio e a executa sem ter aqueles ou esta, obviamente
negligenciou em obedecer as regras de sua profissdo e arte”. (ob. cit., p. 17).

55 ob. cit. pp. 36/37.
56 Esclarece a autora, contudo, que para a maioria dos juristas a gravidade da culpa néo exerce qualquer influéncia

na reparacdo do dano.
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medianamente diligentes e prudentes.

d) Quanto ao conteido da conduta culposa: culpa in committendo ou. in faciendo;

culpa in omittendo; culpa in eligendo;, culpa in vigilando, culpa in custodiendo,

d.1 - culpa in commitendo ou in faciendo: ocorre mediante 2 pratica de um ato

positivo (imprudéncia);
d.2 - culpa in omittendo: pratica de uma abstengio (negligéncia),

d.3 - culpa in eligendo: advém da ma escolha daquele a quem se confia a pratica de

um ato ou o adimplemento da obrigagdo. Ex: Admitir empregado sem habilitagdo especifica;

d.4 - culpa in vigilando: decorre da falta de atencdo com o procedimento de outrem,
cujo ato ilicito o responsavel deve pagar. Ex: E a hipotese de empresa de transporte, queé

permite a saida de 6nibus sem freios, originando acidentes

d.5 - culpa in custodiendo: ¢ a falta de cautela ou atengdo em relagdo a uma pessoa,
animal ou objeto, sob os cuidados do agente. Assim agem os donos ou detentores de animais,

pelos prejuizos causados por eles.

¢) Nexo de causalidade: Para o surgimento da obrigagdo de indenizar, mister se faz a
existéncia de um nexo de causalidade entre a conduta do ofensor e o dano sofrido pela vitima. A
ocorréncia de um dano, sem contudo provar-se que resultou da acdo ou omissdo a quem se€

. - . . 5 o
imputa ser o causador, ndo ha como ser acolhida.”” Assim, se em caso de atropelamento provado

57 Disso decorre que em certas situagdes a obtengdo dessa prova se apresente extremamente dificil, tornando
praticamente inatingivel a pretensdo de ser indenizada. Dai a adogdo pelo direito patrio, em hipéteses especificas,

da teoria do risco ou da responsabilidade objetiva, para atenuar o dnus probatério, abrangendo também casos de
culpa presumida, como sera abordado em topico posterior.
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ficar que originou-se ndo por culpa do motorista, mas por imprudéncia do pedestre, ndo deve
aquele responder pelos prejuizos por este sofridos. Da mesma forma se procede se o dano foi

causado por caso fortuito ou for¢a maior.”®

d) Dano experimentado pela vitima: nao ha de se cogitar de responsabilidade civil, se
da conduta ndo originou dano algum, pois o ato ilicito s6 repercute na Orbita do direito civil se

causar prejuizo a alguém.

O dano, para Manuel Inacio Carvalho, encerra todo “aquele de que provém ou de
que possa provir um prejuizo ao patrimdnio da vitima”. Esse prejuizo distingue-se em
material e moral. O primeiro, repercute na esfera patrimonial do individuo, enquanto que O
segundo se manifesta no ambito do direito da personalidade, ndo afetando de plano, o patrimdnio

do lesado, embora neste possa se refletir mais tarde. *

BRESCIA® considera o patriménio do individuo como sendo a totalidade dos bens
economicamente Uteis que se acham dentro do seu poder de disposic@o. Disso resulta que, para
caracterizar-se o dano patrimonial, deve-se constatar a ocorréncia de perda parcial ou total no

patrimdnio do individuo. Para ressarcir a vitima desse dano, podera o seu causador proceder de

Pela teoria do risco, o agente devera ressarcir o lesado pelo prejuizo que causou, independentemente de culpa,
sempre que se determinar a cle a autoria de um fato lesivo. Fundamenta-se essa responsabilidade na atitude
exercida pelo agente, desde que de sua atividade resulte risco de dano para terceiros, proporcionando perigo a vida,
a satide, ou a outros bens, bastando a vitima, provar tdo-somente 0 nexo causal.

% Segundo ORLANDO SOARES, “a nogio de forca maior diz respeito ao motivo, que por sua
imprevisibilidade, constitui o poder ou razdo mais forte, decorrente da irresistibilidade do fato, que impediu
a realizacio de outro, influindo assim no descumprimento da obrigacio, no todo ou em parte”. Logo depois,
citando Clévis Beviliqua salienta que “a forca maior decorre do ‘fato de terceiro, que criou, para a
inexecugdo da obrigagio, um obsticulo, que a boa vontade do devedor nio pode vencer’. Por sua vez, caso
fortuito é,(...) 0 evento da natureza, que por sua imprevisibilidade e inevitabilidade, se mostra superior as
forcas ou vontade do ser humano.(...) Ndo &, porém, a imprevisibilidade que deve, principalmente,
caracterizar o caso fortuito, e, sim, a inevitabilidade.” (ob. cit. pg. 494).

59 BRESCIA, ob. cit., p. 64.

6 [dem, ibidem, p. 65.
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duas maneiras: a) reparar a leséo a coisa, restaurando-a ao seu status quo ante, se possivel, ou b)
ressarcir a vitima mediante uma indenizago pecunidria equivalente ao valor do bem lesado.
Cabera indenizagdo também, por lucros cessantes, ou seja, pelos lucros que a vitima deixou de

auferir em virtude da deterioragio da coisa.

J4 o dano moral, compreende toda lesdo manifesta contra interesse de ordem moral
do individuo. Consiste a ordem moral no conjunto de sentimentos caracteristicos do homem,

quais sejam a honra, a dignidade, o prestigio social, o renome profissional, o crédito, etc.

Dessa forma, para que a indenizagdo possa vir a ser exigida, por ocorréncia de dano
patrimonial ou moral, mister se faz a observagdo dos seguintes requisitos:G1 a) diminui¢do ou
destruicdo do bem juridico - patrimonial ou moral - de uma pessoa, em razéo do dano; b) que o
prejuizo seja real e certo - a certeza diz respeito & existéncia do dano, que deve ser atual; ¢)
permite-se o futuro, desde que se coloque como conseqiiéncia inevitavel e previsivel da conduta.
Deve-se demonstrar o dano; d) relagdo de causalidade entre a falta e o dano; €) existéncia do
prejuizo na ocasido da reclamagio; f) legitimidade para se pleitear o ressarcimento - que pode se

verificar pelo proprio lesado, ou pelos seus beneficiarios. 5

A inexisténcia de dano é 6bice & pretensdo de uma reparago, pois torna-a sem objeto.
Ainda mesmo que haja violagdo de um dever juridico, e que tenha existido culpa e até dolo por
parte do infrator, nenhuma indenizagdo sera devida, uma vez que ndo se tenha verificado prejuizo

3 vitima.

¢! Jdem, ibidem, p. 68.
62 GONCALVES, ob. cit., p. 26.



1.4. Espécies

Diversas sio as formas de classificagdo da responsabilidade civil, dependendo da

perspectiva de que se analise. MARIA HELENA DINIZ adota a seguinte classificaggo:
a) Relativamente ao agente: Direta ou Indireta.

A responsabilidade direta fundamenta-se na culpa, e é proveniente de uma conduta
positiva ou negativa, do préprio agente, motivo pelo qual, respondera diretamente pelo dano que

deu causa.

J4 na responsabilidade indireta, ha presuncio de culpa, invertendo-se
conseqiientemente, o dnus da prova. Advém de fato de terceiro, com o qual o agente tem vinculo

legal de responsabilidade , de fato de animal e de coisas inanimadas sob sua guarda.
b) Quanto ao fato gerador: Responsabilidade Contratual ou Extracontratual.

O dano pode ser provocado tanto pelo descumprimento de um contrato, quanto pela
pratica de qualquer outra espécie de ato ilicito, fazendo surgir o aparecimento da responsabilidade

contratual ou extracontratual conforme uma ou outra espécie da ato praticado, respectivamente.

Em outras palavras, pode-se dizer que a responsabilidade contratual ou negocial,
consiste justamente na violagdo de um dever previamente estabelecido em um contrato, que nao

pode ser quebrado por nenhum dos sujeitos que o celebraram; € 2 responsabilidade
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extracontratual ou aquiliana, resulta da violagdo de um dever geral de absteng@o, imposto a toda e

qualquer pessoa, em obediéncia a direitos individuais de terceiros.”

A responsabilidade aquiliana nao procede de um vinculo obrigacional antecedente
entre as partes contraentes, cOmo OcCoITe na responsabilidade contratual, mas de uma relagdo
obrigacional determinada apenas depois do aparecimento do evento danoso. E ela resultante da
pratica de um ato ilicito por pessoa capaz ou incapaz (CC, art. 156), visto que nao h4 vinculo
anterior entre as partes. Para a pretensdo reparat6ria, o onus da prova recai sobra a vitima, que
devera demoﬁstrar a culpa daquele que produziu a lesdo, sem o que, ndo haverd reparac,:z"a,o,64
excetuando-se os casos em que se aplica a teoria do risco, ante a insuficiéncia da culpa para cobrir

todos os danos.”

J4 na responsabilidade contratual, o credor s6 fica obrigado a demonstrar que 2
prestagdo contratual foi descumprida, cabendo ao devedor ressarcir o prejuizo, eximindo-se

somente no caso de culpa exclusiva da vitima, caso fortuito ou forga maior.*

O contrato, na concepgdo de CAIO MARIO DA SILVA PEREIRA, ¢é acordo de
vontades com a finalidade de produzir efeitos juridicos.67 Para sua validade, mister se faz a
celebragio por agente capaz, objeto licito, forma prescrita ou ndo defesa em lei, sendo

fundamental o consentimento reciproco.

6 NALIN, Paulo Roberto Ribeiro. Responsabilidade Civil: Descumprimento do Contrato e Dano
Extrapatrimonial, p. 64.

¢ BRESCIA, ob. cit. p. 85.

6 DINIZ, ob. cit., p. 94.

66 GONCALVES, ob. cit., pg. 22.

& ob. cit., V. IIL, p. 02.
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O contrato faz lei entre as partes, devendo ser respeitado e cumprido. Sua
desobediéncia faz surgir o ilicito contratual, ensejando o nascimento da respectiva

responsabilidade e obrigando o seu ofensor ao ressarcimento dos prejuizos por sua conduta.

A celebragio de um contrato, faz surgir para uma das partes signatarias, o dever de

adimplemento de uma obrigagao, podendo esta ser de meio ou de resultado.®®

Nas obrigagdes de meio, 0 devedor promete envidar esforgos para alcangar um
resultado, sem se vincular a obté-lo. Cumpre-lhe apenas prestar 0s servigos prometidos, de forma
diligente e escrupulosa. E o caso do advogado que oferece sua atividade na defesa de uma causa,

sem poder, contudo, prometer como resultado a vitoria na demanda.

Nas obriga¢des de resultado, a0 contrario, o devedor promete um desfecho, que ndo
ocorrendo, torna-o inadimplente. Obriga-se dessa forma, 0 transportador que se compromete a
entregar uma mercadoria em condigdes adequadas, no ponto de destino. De nada adianta
demonstrar que agiu com diligéncia e esforgo para 0 cumprimento da obrigagdo, se for a

mercadoria entregue avariada.

Para MARIA HELENA DINIZ, a responsabilidade contratual “baseia-se no dever
de resultado, o que acarretara a presuncéo da culpa pela inexecugio previsivel e evitavel da
obrigacdo nascida da convencio prejudicial a outra parte. S6 excepcionalmente se permite

que um dos contratantes assuma, em clausula expressa, 0 encargo da forca maior ou caso

fortuito”.”

68 RODRIGUES, Silvio. Direito Civil V. 2: Parte Geral das Obrigagdes, p. 16.
% Ob. cit., pg. 94.
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Cléusula de ndo indenizar - Podera acontecer que as partes estipulem clausulas
excludentes de responsabilidade. Nos dizeres de SILVIO RODRIGUES, essas clausulas vém a
ser a estipulag@o pela qual uma das partes contratantes declara, com a concordancia da outra, que
ndo sera responsavel pelo dano por esta experimentado, resultante da inexecucdo ou da execugdo
inadequada de um contrato,”” dano este que, sem a clausula, deveria ser ressarcido pelo

estipula.nte.71

N3o obstante, assenta o autor, que a legitimidade de clausulas de n3o indenizar, €
tema bastante controvertido na doutrina, variando em teses extremas, desde sua negagao total, até

sua inteira aceitagdo.

Aqueles que a negam por completo, inspiram-se na idéia de ser contrario ao interesse
social admitir-se estipulagdo através da qual um dos contratantes exime-se do dever de reparar 0
prejuizo derivado de sua propria inadimpléncia. Cita fundamento trazido por AGUIAR DIAS,"
declarando a imoralidade de vir alguém a exonerar-se antecipadamente da obrigagdo decorrente
de ma execucdo dada ao contrato. A utilizagdo de tais clausulas, principalmente nos contratos de
adesdo, produz como efeito imediato, a privagdo da protegdo legal de pleitear reparagdo do dano,
por aquele contratante economicamente mais fraco. Sustenta-se também, que tal clausula
fomenta a dissidia, negligéncia, € a imprudéncia do contratante, pois ndo tendo que responder

pelos efeitos desastrosos do seu comportamento, no zela por esmera-lo.

10 Tais cléusulas tém aplicabilidade restrita a0 dmbito contratual, ndo sendo admitida em matéria delitual. Assim,
se no contrato houver estipulagdo de que 0 prejuizo causado a um dos contraentes nfo devera ser reparado pelo
outro, que 2 ele deu causa, excluida estar4 a responsabilidade do agente, ndo por desaparecer o liame de causa €
efeito, mas em razdo da propria convengdo. Com isso, opera-se a transferéncia do risco 2 vitima.

™ Ob. cit., V. 4, p. 197.

2 Cléusula de ndo indenizar, n.° 15.
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J4 os defensores ferrenhos, que a admitem sem restrigdes, firmam-se no principio da
autonomia da vontade, segundo o qual, sendo as partes capazes € néo sendo ilicito seu objeto,
podem ajustar-se sobre tudo aquilo que lhes aprouver. Ademais, além de licita a clausula seria
conveniente ao interesse social, pois como ela diminui os riscos do empreendimento, representa

um barateamento de custos e assim constitui um elemento de desenvolvimento dos negdcios.

Na pratica, ndo hé nada que impeca sua admissibilidade, havendo vérios julgados que
ora admitem em alguns contratos, ora negam em outros, ora admitindo-se com restrigdes maiores
ou menores. Assim, por exemplo, diz a Samula n.° 161 do STF: “Em contrato de transporte, é

inoperante a cldusula de n#o indenizar”.

Para sua validade, entretanto, € imprescindivel a bilateralidade do consentimento, de
modo que seré ineficaz declaragdo unilateral de vontade sem anuéncia de outra parte. Assim, s3o
ineficazes certas adverténcias comuns nos estacionamentos de automéveis, 10 sentido em que ndo

se responsabilizam por furtos cometidos nos veiculos.

E possivel, como ja assinalado, que as partes estipulem clausula para reduzir ou

excluir a indenizagdo, desde que ndo venha a atentar contra a ordem publica e 0s bons costumes.
c) Em relagdo ao seu fundamento: Responsabilidade Subjetiva ou Objetiva.

A responsabilidade subjetiva sustenta-se na manifestagio de um comportamento
culposo, essencial & imputagdo a0 agente da obrigacdo de reparar o dano que causou. Denomina-

se subjetiva, por depender de uma conduta do sujeito ativo.
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Consoante WALKIRIA BRESCIA,” a responsabilidade pode nascer de um delito,
quando o agente pratica um prejuizo intencionalmente; ou por um quase-delito, quando o autor
do dano o produz sem vontade de cometé-lo. No primeiro caso tem-se 0 dolo, e, no segundo, a

culpa em sentido estrito.

FERREIRA PINTO™ adverte quanto 2 existéncia de uma indefinigio de critérios para
apreciagdo da culpa, como origem da obrigagdo de reparar. Como visto anteriormente, a
apreciagdo pode ser feita in concreto, se se procurar a consciéncia do agente € sua personalidade;
ou in abstracto se a questdo for saber como se comportaria 0 homem prudente e avisado - 0 bom

pai de familia na concepgao classica - na mesma situagéo.

Expde o autor, que a melhor soluggo lhe parece ser a de se utilizar a primeira no caso
de dolo e a segunda nos casos de culpa propriamente dita, ou seja, nas faltas imputaveis a

imprudéncia ou negligéncia do agente.

Todavia, para que a obrigacdo de reparar se efetive, tera a vitima que fazer prova da
culpa do agente, prova essa na maioria das vezes dificil de se apurar, fato que cria sério obstaculo
para a pretensdo da vitima, que injustamente suporta onus probandi, € ndo raro, acaba por arcar

com os prejuizos soffidos.

Dai o desenvolvimento da responsabilidade objetiva, representada pela teoria do risco,
apregoando que o dever de indenizar surge independentemente de uma atitude culposa ou dolosa
por parte do agente, bastando tdo somente a existéncia da relagdo de causalidade entre 0 prejuizo

sofrido e o ato do agente. Consoante essa teoria, aquele que por sua atividade cria um risco de

73 <
Ob. cit., p. 72.
74 PINTO, Nelson Luiz Guedes Ferreira. A Responsabilidade Civil do Estado por Atos Jurisdicionais €t al II

Estudos Sobre a Responsabilidade Civil, p.149.
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dano a outrem, deve ser obrigado a repara-lo, ainda que sua atividade e seu comportamento sejam

isentos de culpa.

Assim, passou-se da exigéncia da caracterizagio do elemento subjetivo, a admissdao
do risco, introduzido no direito nacional para disciplinar o exercicio de atividades perigosas, em
que ¢ iminente a possibilidade de dano a pessoa, assentando aquele que tira proveito dos riscos
criados, o dever de arcar com as conseqiiéncias. Com isso, libera-se a vitima, da prova da

subjetividade, facilitando-lhe a percepgdo da devida indenizaggo.”

Consoante ARTUR MARQUES DA SILVA,

“s50 trés as teorias acerca dos fundamentos da responsabilidade civil,
pela ofensa ou violagio do direito de outrem, recaindo essa

responsabilizagdo sobre os bens do causador do fato, a saber:

a) teoria subjetiva, fundada na culpa, devendo o lesado ou ofendido
comprovar a a¢iio ou omisséo, por parte do autor, que desencadeou o
dano; essa incumbéncia do Onus da prova implica, em geral, em
dificuldades tais, que a vitima acaba néo alcancando o seu desiderato,

ou seja, a reparacao pretendida.

b) teoria objetiva, segundo a qual a responsabilidade independe da
comprovagdo da culpa, por parte da vitima, bastando a esta

comprovar a relagio causal entre o ato prejudicial e o dano;

c) teoria do risco exacerbado, segundo a qual a responsabilidade
deriva do exercicio da atividade perigosa; em conseqiiéncia, em
havendo dano decorrente de atividade dessa natureza, a vitima néo
estd obrigada a demonstrar a culpa, nem 0 nexo causal, bastando
comprovar o dano, para que Se faca jus & correspondente

indenizagdio”.”®

3 BITTAR, Carlos Alberto. Responsabilidade Civil: Teoria & Pratica, p. 30.
76 ¢it. por ORLANDO SOARES, ob. cit. p. 39.
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Sobre a teoria do risco exacerbado, ARTHUR RIOS, explica que

“o risco determina que seu responsavel suporte as conseqiiéncias de
seus atos, mormente quando sdo sintetizados em danos a terceiros,
ainda que sem culpa, bastando o fato nocivo ser um efeito, cuja causa
esteja no simples desenvolvimento de atividade humana, na busca de
conforto ou de lucro, podendo ser necessaria e justa para o agente,
pois o mais importante € ndo deixar a vitima sem indenizacdo,
injusticada por algo que néo procurou”.77
Dessa forma, a teoria do risco, baseada fundamentalmente no principio da
causalidade, excluiu a apreciagdo do elemento subjetivo, para efeito de responsabilizagdo do

agente. Basta a relag@o entre o autor do ato e as suas conseqiiéncias lesivas, para ser-lhe

imputada a responsabilidade pelo dano.

Atividades Perigosas - A evolugio cientifica por que atravessa a humanidade, faz
surgir inimeras atividades, que embora licitas, por sua propria natureza apresentam riscos as

pessoas. Estas atividades sao conhecidas como atividades perigosas.

A conceituagdo do que seja uma atividade perigosa, ndo € facil de ser desenvolvida.
CAIO MARIO DA SILVA PEREIRA, utiliza 0 conceito de CARLOS ALBERTO BITTAR:
atividade perigosa é a “que contenha em si uma grave probabilidade, uma notavel

potencialidade danosa, em relaciio ao critério da normalidade média”.”*

Nio existindo um critério objetivo para delimitar o que sejam atividades perigosas, €

dado o avango técnico-cientifico vivenciado na atualidade, cabera ao juiz determinar, em cada

77 Idem, ibidem, p. 40.
8 Ob. cit., p. 124.
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caso, a avaliag@o das circunstancias para estabelecer o nexo causal da atividade com o dano, €

determinar a reparagao.

O dever indenizatério configura-se no fato de que, ndo obstante a liceidade, o lesado
tem a ele direito, em razio do perigo insito na atividade. Assim, é comum atribuir carater de
‘atividade perigosa’ a acidentes ou incidentes que poderiam ter desfecho normal, sem que
transponham o limite do ‘perigoso’. E o que ocorre, por exemplo, em certos acidentes
automobilisticos, provocados por culpa do motorista, sem que se possa dizer que 0 fato de dirigir
veiculo seja, em si mesmo, uma ‘atividade perigosa’.79 Por isso a periculosidade deve ser
entendida como sendo aquela que, em si mesma, gera um risco maior, independentemente das

circunstancias eventuais de agravamento da culpa no momento da ocorréncia.

Casos ha, todavia, que ndo apresentam dificuldades na constatagdo do perigo que
geram. E o caso, por exemplo, as atividades exercidas por industrias de explosivos, as produtoras
de energia elétrica, e de gas, as de exploragdo de minas, as de transporte aéreo, maritimo €

terrestre.*

Consoante WALKIRIA BRESCIA®, a responsabilidade civil nas atividade perigosas

assenta-se na teoria objetiva, fundamentando-se no risco criado pela atividade exercida por uma

19 c AIO MARIO cita alguns exemplos: “(...) acidente de carro que desrespeita a sinaliza¢io ‘Pare’ ao cruzar
via preferencial (RT 572/121); desaten¢dio no cruzamento de via pablica com inobservéncia de preferéncia
de passagem (RT 522/214); (...) explosdo de botijéo de gés por defeito da vélvula de seguranca (RT, 548/109);
invasio de dgua em propriedade privada, por falta de abertura das comportas da barragem (RT 540/88)”
(Idem, p. 124).

8 BRESCIA, ob. cit., p. 112.

8 1dem, jbidem, p. 117.
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pessoa,82 considerada como sendo licita, ou seja, permitida por lei, mas perigosa.

De fato, néio seria prudente 20 direito, deixar a cargo da vitima a produgdo de provas
necessarias 4 obtencdo da reparagdo, por ja se ter em mente, que determinadas atividades sdo de

fato perigosas, € que por si s6 ja produzem o risco de que algum dano possa VIr @ OCOITEr.

A adoggo da teoria objetiva, no caso, veio dar amparo aquelas pessoas, que outrora,
no anseio de obter justica, ficavam ao desabrigo da lei, por lhes ser conferido um 6nus muito
distante do seu alcance. Agora, a simples ocorréncia de um dano proporcionado pelo exercicio
de uma atividade perigosa, gera ao agente da mesma, o dever de indenizar, independentemente de
culpa, ressarcindo 0 prejuizo. Tal obrigagdo decorre do fato de ser o responsavel pela atividade,
respondendo desse modo pelo risco que ela proporciona, cabendo & vitima tdo somente provar o

nexo de causalidade entre o exercicio da atividade e a referida leséo para o devido ressarcimento.

No direito brasileiro, a responsabilidade civil objetiva fundamentada na teoria do
risco, ndo foi consagrada pelo codigo civil, sendo contudo, encontrada em legislagBes esparsas,

como ja comentado.

Assim, sdo encontradas em legislagdes extravagantes, a responsabilidade objetiva

fincada em matérias que tratam de acidentes de trabalho; sobre estradas de ferro, de transporte

% J4 CAIO MARIO entende que a responsabilidade civil nas atividades perigosas nfo pende para a doutrina
objetiva, havendo téo somente uma inversio do onus probandi, equivalente & presuncio de culpa. Porém, mais
adiante, confirma que a tendéncia é marchar para a doutrina do risco, assentando que 2 reparagdo decorre da
existéncia do binémio dano/atividade. (ob. cit., p. 124).
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maritimo; no Cédigo de mineragdo € no Codigo Brasileiro de Aeronautica, a ser abordado no

tépico subsequiente.



2. DODIREITO AERONAUTICO

2.1. Direito Aerondutico

Por direito aeronautico entende-se todo o conjunto de regras € principios que regem a

navegagao aérea.®® Muito se discutiu a respeito da sua autonomia.

THEOPHILO SANTOS,* entendendo possuir o direito aeronautico caracteristicas
comuns ao direito maritimo, apregoa a reunido de seus dispositivos, inserindo-os em um Cédigo

de Navegagdo, como procedeu o legislador italiano de 1942.

Fundamenta seu raciocinio, naquele difundido pela “Escola Napolitana de Direito

Aeronautico”, encabegada por SCIALOJA:

“Partindo da premissa de que as peculiaridades do direito aeronautico
sio comuns ao direito maritimo, por constituir outros tantos aspectos
ou conseqiiéncia do fato técnico da navegagdo, que em sua esséncia €
idéntico aos trafegos aéreo e maritimo, sustenta que O direito
aerondutico deve ser reconhecido e ordenado como capitulo de
disciplina mais ampla - o “Direito da Navegacdo”, sendo esta

sistematizagdo a mais adequada para dar estrutura sélida e mediata as

% MILHOMENS, Jonatas. Direito Aerondutico, p. 6.
8 SANTOS, Theophilo de Azeredo. Direito da Navegagdo (Maritima e Aérea): Doutrina, Jurisprudéncia,

Legislagdo), p. 15.
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instituicdes do direito aerondutico”.

Cita também EUGENIO SPASIANO, que amplia a critica 2 autonomia do direito
aeronautico, por entender sé-lo carecedor de principios gerais comuns 2 toda matéria e proprios

dela, para quem todos seus institutos sio adaptacdes do direito maritimo.

Do lado oposto, encontra-se JONATAS MILHOMENS,® que nio nega a existéncia
de certa analogia entre o direito aeronautico ¢ o direito comercial maritimo, nem que muitos de
seus institutos se regulam em grande parte, pelas normas de direito comum - direito civil,
comercial -, porém, entende possuir o direito aeronautico caracteristicas proprias, pelas quais se

distinguem das demais.

Sustenta com TAPIA SALINAS que “yma coisa sdo as analogias, proprias e
freqiientes em todas as ciéncias do mesmo ramo e outra coisa é a absor¢io de uma por

outra”.

Com isso, enumera como causas de tratamento juridico especial para a navegagao

aérea os seguintes fatores:

“a) A diversidade do meio em que se realizam a navegac¢io aérea e

maritima - 0 ar € 0 mar;

b) A possibilidade, muito mais freqiiente na aeronavegacio, de causar

danos a terceiros;

c) A possibilidade de, em poucos minutos, cruzar a aeronave

fronteiras de Estados diferentes;

d) O fator técnico, assinalado pelo Prof. AMBROSINI, fator principal

da criagdio, da constante transformagéo e da mobilidade do direito

85 MILHOMENS, ob. cit., p. 7.
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aeronautico;
e) O fator politico, - politica militar, politica das relacdes comerciais,
da expansdo (...)”.

Pondo fim & discussdo, esta o legislador patrio que, desde a Constitui¢do de 1934,
vem reconhecendo o caréter autdnomo do direito aeronautico, ao tratar dentre as competéncias
da Unigo, a de legislar sobre o direito aéreo (art. 5°., XIX, d, CF de 1934). No mesmo diapasdo
seguiram as Constitui¢des subsequentes: CF de 1937, art. 16, XVI; CF de 1946, art. 5°., XV, a;

CF de 1967, art. XVIL b; CF; e, enfim, art. 22, 1 da CF de 1988.

Reconhecida a autonomia juridica do direito aeronautico, passou-s¢ a discutir a

nomenclatura a ser adotada por esse novo ramo do direito.

Numerosas foram as denominagdes propostas: direito aéreo, direito dos transportes

aéreos, direito da locomogao aérea, direito aviatério, direito aeronautico, dentre outras.®

No Brasil, a principio, preferiu o legislador adotar a expressdo ‘direito aéreo’,
presente nas Constituicdes Federais de 1934 € 1937 e nos Cédigos Brasileiros do Ar de 1938 ¢
1966. Todavia, tal nomenclatura ensejou duras criticas por parte da doutrina, por entender ser
expressio demasiadamente genérica e ampla para ser aplicada & navegagdo aérea, “posto que
direito aéreo é o conjunto de todas as utilizacdes que o homem pode fazer do ar, como a
telegrafia e a telefonia sem fio e a telemecinica, manifestagdes todas da atividade humana

r r o s ~ 87
exercendo-se no éter atmosférico, suscetiveis de regulamentacfio”.

% Jdem, ibidem, pg. 3.
8 GIMAS, Hugo. Cédigo Brasileiro do Ar, pg. 23.
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HUGO SIMAS cita comentario de PONTES DE MIRANDA & Constituigéio de 1934:
“A expressio direito aéreo compreenderia mais do que pretendeu dizer a Constituicdo.
Quis ela referir-se ao direito, compdsito € certo, que a navegaciio aérea suscita. Mas a
navegacio é que € aérea, e nio o direito. O direito que a tem por objeto, é o direito

aerondutico”.®

Atendendo is manifestagdes doutrindrias os textos constitucionais a partir de 1946,
passaram a utilizar a expressao direito aerondutico’, expressdo essa, adotada somente em 1986,

no ambito das codificagdes, pelo Codigo Brasileiro de Aerondutica.

2.2, Histérico da Aviagéo ®

A ambigio dos homens em conquistar os ares remonta a tempos longinquos, onde a
observagio do vdo das aves aquiescia as mentes humanas, na ansia de imita-las. Gravuras
encontradas nas civilizagBes antigas, como a egipcia, assiria e persa, indicam essa vontade, eis que

pinturas murais representavam o homem dotado de asas, ensaiando o0 V40 como 0s péssaros.

Os primeiros estudos concernentes 4 aviagio sio conferidos a LEONARDO DA
VINCI (1452-1519), o qual em forma de escritos e desenhos, expds a teoria cientifica do vdo,
que encerra a teoria do aeroplano moderno, ao estabelecer “que o péssaro, que é mais pesado

que o ar, mantém-se e avanca, fazendo com que o ar seja mais pesado sob as asas por onde

8 Ob. cit., pg. 23.
8 Tépico baseado na citada obra de HUGO SIMAS, pp. 09 usque 22.
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passa do que por onde nao passou”. Dentre seus estudos, é encontrado um projeto de
helicoptero, inventando o hélice aéreo, chegando a construir pequenos modelos de helicopteros

de papel, movidos por meio de molas.

Passado o periodo das tentativas frustradas, conquista o ar, pela primeira vez, um
sacerdote brasileiro, Padre BARTOLOMEU LOURENCO DE GUSMAO, em 08 de agosto de
1709, realizando perante a corte portuguesa, em Lisboa, a primeira demonstrago da Passarola,
uma maquina de voar, espécie de baldo, que havia concebido e construido. Foi o primeiro de
toda a historia aeronautica, a construir um baldo que subiu livremente na atmosfera, motivo pelo

qual ficou conhecido como Padre Voador.”

No entanto, encontram-se registros citando os irmdos franceses MONTGOLFIER, no
século XVIII como sendo os inventores do baldo, mergulhando na mesma injustica que acometem

a SANTOS DUMONT, quando citam 0s irmdos americanos WRIGHT, como inventores do

avizo.”!

Pesou o fato d¢ BARTOLOMEU DE GUSMAO ter vivido na Portugal de D. JOAO
V - na presenga do qual foi demonstrada a invengdio - sob o regime inquisitorial, que ndo dava
liberdade de pensamento nem de agdo, razio por que foi o seu empreendimento condenado por

sortilégio, ou seja, como obra maléfica de feiticaria.

Ambiente muito diferente encontraram O0S irmios MONTGOLFIER, na Franga de

1783, quando ao realizarem O mesmo empreendimento - portanto quase oito décadas apos o

% Enciclopédia Delta Universal, V.7, p. 3891.
91 Encontra-se tal registro, por exemplo, no livro Elements créateurs du Droit Aérien, de Henry Goiiannier, citado
por A. Moitinho Déria, em comunicagdo feita a0 Instituto da Ordem dos Advogados, sobre o Direito Aéreo

(SIMAS, ob. cit., p. 11).
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invento do Padre -, que puderam utiliza-lo para o bem da ciéncia e da patria.

Com efeito, os aerostatos passaram a S€r aplicados em reconhecimentos militares,
sendo proposta sua utilizagdo como instrumento de observagdo dos exércitos, ndo tardando para

o surgimento da 1% companhia de aeronutica a 02 de abril de 1793, na Franca.

Apesar da tentativa de silenciar sobre a invengdo do Padre Voador, aviadores
argentinos, da esquadrilha “Sol de Mayo”, creditando ao brasileiro o dominio dos céus, apuseram
em monumento erguido na cidade de Santos, onde nasceu BARTOLOMEU DE GUSMAO, placa
com os seguintes dizeres: “La aeronautica militar argentina a Fray Bartolomé Lorenzo de
Gusman. El imperio de los aires, que estaba reservado a los dioses, fué conquistado por el

hombre el 8 de Agosto de 1709. Ano MCMXXXIIP >

Outro documento histérico, pode ser encontrado na lapide colocada no étrio da igreja
de S. Romio, em Toledo, Espanha: “Neste templo de San Roman Martir reposan los restos de
D. Bartolomé Lorenzo de Gusman, presbytero portugués nacido en la ciudad de los Santos,
Brasil, ano de 1685, primer inventor de los aérostatos. Falecio en esta Capital el 19 de

59 93

Novembro de 1724. La ciudad de Toledo le dedica este recuerdo” .

O homem, dessa forma, por intermédio do frei brasileiro, ganhou os ares. Todavia,
faltava-lhe mais um obstaculo a vencer, qual seja, o problema da dirigibilidade absoluta das

aeronaves, inexistente nos baldes. Tal obstaculo foi enfrentado e vencido por outro brasileiro,

92 «pa aerondutica militar argentina, a0 Frei Bartolomeu Lourenco de Gusmao. O império dos ares que
estava reservado aos deuses, foi conquistado pelo homem em 8 de agosto de 1709. Ano 1933.” (Tradugdo
livre).

93 «Neste templo de Sdo Romio Martir repousam os restos de D. Bartolomeu Lourengo de Gusmio, sacerdote
portugués nascido na cidade de Santos, Brasil, no ano de 1685, primeiro inventor dos aerodstatos. Faleceu
nesta Capital, em 19 de novembro de 1724. A cidade de Toledo Ihe dedica esta recordago” (Tradugdo livre).
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ALBERTO SANTOS DUMONT.

SANTOS DUMONT, em 1898°* realiza sua primeira ascensdo em baldo livre.
Entusiasmado, resolveu ele mesmo construir seu proprio baldo. Conferiu-lhe a nomenclatura de
BRASIL, e com ele cruzou os céus de Paris em 04 de julho de 1898, sendo considerado, a época,

o menor baldo do mundo.

Verificando que suspenso a uma arvore por trés cordas que o mantinha no ar, o motor
do seu triciclo a petroleo nfo vibrava como em terra, pensou SANTOS DUMONT, em adapté-los
aos baldes. Apresentou dessa forma, o seu dirigivel n.° 1, o primeiro de uma grande série.”
Interiormente ao seu invélucro, possuia esse baldo um outro baldo interno, destinado a compensar
a perda de gas sofrida pelo externo. Era de forma alongada, semelhante a um grande fuso, a fim
de melhor poder locomover-se no espago. Apés uma malograda experiéncia em que se rasgara ao
partir, esse dirigivel fez sua primeira ascensdo em setembro de 1898. Muitos foram os seus vos
coroados de sucesso, aplaudidos e admirados pelos parisienses, pondo entretanto a vida de seu

construtor em sério perigo, quando se viu precipitado de uma altura de 400 metros.

Deu causa ao acidente, o fato de ser o baldo demasiado alongado, faltando-lhe
rigidez. O n.° 2, que foi transportado para Nice, foi estragalhado por uma ventania que o langou
sobre uma arvore, tendo antes chegado a realizar vérios ensaios. Sucedeu-lhe 0 n ° 3 que
atravessou Paris a 13 de novembro de 1889. Era de forma ovéide que, dando-lhe resisténcia,

tornava-o semelhante a um charuto. Tinha vinte metros de cumprimento e 500 metros ciibicos de

volume.

94 Relato desenvolvido por ABEL PEREIRA, citado por HUGO SIMAS (pp. 14 usque 20).
9 (Concebia o inventor, um niimero a cada modelo de dirigivel que fabricava.
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Ao nimero trés, seguiram-se 0 1 °4 on°5,0n° 6, e assim por diante, bem como
incontaveis acidentes. O problema da dirigibilidade dos baldes estava solucionado, tendo
SANTOS DUMONT inclusive, recebido um prémio pelo seu dirigivel de n ° 6, ap0s ter vencido
um concurso, no qual se propunha ao aeronauta contornar a Torre Eiffel, partindo do aeroclube
de Paris e aterrissando no mesmo Jocal, num percurso de aproximadamente 11 quilémetros, a um
tempo de 30 minutos. SANTOS DUMONT fé-lo em vinte e nove minutos & meio, recebendo a

quantia de cem mil francos, que distribuiu por entre seus auxiliares e os pobres de Paris.

Até entdo, havia-se solucionado o problema da dirigibilidade dos baldes, aparelhos
mais leves que o ar. No entanto, nunca s¢ conseguiu uma solugao real e pratica para O mais
pesado que O ar, continuando a ser uma simples aspiragao, até que SANTOS DUMONT

apresenta sua mais nova inveng&o.

Ele que ja assombrara O mundo realizando a dirigibilidade dos baldes, propunha-se
agora a tornar possivel praticamente 0 v60o dos aeroplanos. E, sem promessas © avisos, €is que
surge O seu primeiro aparelho desse género, que chamou de 14-bis, em virtude da denominagao

concebida aos seus dirigiveis, suspensa no baldo de n.° 14.

Teve entdo sua consagracao definitiva a 12 de novembro de 1906, quando realizou
trés grandes voos: um de 60 metros, um de 82 metros, € um altimo de 220 metros, que lhe deu
direito ao prémio Archdeacon, instituido para o primeiro aviador que percorresse 150 metros
pelo ar. Achava-se presente toda a comunidade cientifica do aeroclube, sendo esses 08 primeiros

vbos do mais pesado do que o ar, oficialmente registrados.

Dai em diante, O desenvolvimento aeronautico deslanchou. O avido passou 2

suprimir distincias entre 0 povos, interligando-se paises, favorecendo o comércio internacional.
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Dai & sua utilizagdo pelas forgas armadas foi um passo. E ja o foi na primeira guerra mundial

(1914-1918), iniciada oito anos ap6s o consagrado vo de SANTOS DUMONT.

A partir de entdo, pela rapidez com que as aeronaves transpunham os limites
internacionais, surgiu a necessidade de se estabelecerem normas comuns a0 trafego internacional,
eis que ndo era bastante consentir & aeronave passagem sobre o territério de outros Estados, mas
indispensével ndo sofrer, durante a travessia sobre pais estrangeiro, limitagBes maiores impostas

pelo seu direito privado, que seriam de conseqiiéncias danosas para 0 trafego civil.

Formalizou-se, em decorréncia, a Convengio de Paris, regulamentando a navegacgio
aérea internacional, que ndo chegou a entrar em vigor no Brasil, mas que, atualmente, foi
substituida pela convengio de Chicago, de 07 de dezembro de 1944, esta sim ratificada em
26.03.46 e aprovada pelo Decreto-lei n° 7952, de 11.09.1945, e promulgada pelo Decreto n°

21.173, de 27 de agosto de 1946.%

Da mesma forma, dada a inevitabilidade dos acidentes aeronauticos, que naquela
época ocorriam com freqiiéncia, igualmente far-se-ia necessaria a elaboragdo de um diploma
comum aos Estados soberanos, conferindo responsabilidades as empresas transportadoras, bem
como o foro competente para eventual ajuizamento de agdo. Unificando estas e outras regras

concernentes ao transporte aéreo internacional, tem-se a Convengao de Varsévia.

% 1 ACERDA, J. C. Sampaio. Curso de Direito Privado da Navegagdo V. II- Direito Aerondutico, p. 19.
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23. Convengédo de Varsévia

A Convengéo de Varsovia, realizada em 12 de outubro de 1929, tem sido considerado
o instrumento diplomatico de maior &xito, na tentativa de unificagdo de certas regras juridicas que
disciplinam a complicada questdo da responsabilidade do transportador internacional. ~ Foi

promulgada pelo Brasil, através do decreto 1n.° 20.704, de 24 de novembro de 1931

Divide-se em cinco capitulos, assim intitulados: I - Objeto - defini¢des; II -
Documentos de Transporte; III - Responsabilidade do transportador;, IV - Disposigdes relativas

a0s transportes combinados; V - Disposigdes gerais € finais.

Dessa Convengdo emergiu 0 principio fundamental do contrato de transporte aéreo,
segundo o qual, da sua celebracdo, decorrem varias obrigagdes ao transportador, que respondera

por seu eventual inadimplemento.

Contudo, BEZERRA DE MOURA?” ndio deixa de recordar que o regime varsoviano
refere-se aos transportes internacionais, cujas caracteristicas normativas nem Sempre sd0
assimiladas e incorporadas pelas legislagdes nacionais dos Estados, o que poderia resultar em

inconvenientes de ordem pratica, ainda mais se algum pais ndo aderir a Convengao.

Cita, como exemplo, 2 hipotese da ocorréncia de acidente aéreo, envolvendo
aeronave em operacgdo de transporte internacional de passageiros. Invariavelmente os passageiros
e tripulantes ali presentes apresentariam nacionalidades das mais diversas. Em n3o havendo um

sistema comum, ante uma eventual pretensdo indenizatoria, diversos poderiam ser 0S desfechos,

91 MOURA, Geraldo Bezerra de. Transporte Aéreo e Responsabilidade Civi I, p. 243.
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uma vez que diversos seriam 0s regimes legislativos a que estariam submetidas essas pessoas.

SfLVIO RODRIGUES, nesse aspecto, langa o seguinte questinamento: ~ “Seria
aplicavel a lei do lugar do contrato? Ou deveria a relacdo juridica dai defluente ser regida
pela lei do pais em que a viagem se iniciou? Ou pela lei do pais de destino? Ou pela lei do
pais em que a aeronave caiu? Deveria se aplicar a lei nacional do viajante, a do expedidor,

a do domicilio, ou a lei do pavilhio da aeronave?”"

O mesmo autor, em nota, transcreve trecho da tese de doutoramento de Octanny

Silveira da Motta, do que aconteceria se inexistisse uma legislagdo comum:

“Q piloto, partindo de Londres, abandonava, ao0 meio do canal, 0
velho direito inglés, para submeter-se a0 direito francés, de concepgdes
logicas e claras; depois, transpondo o Reno, conhecia o direito
germénico, de sutis complexidades; voltando para o sul, encontrava o
direito suico, pouco favoravel aos reclamos da circulagdo; a seguir,
em poucas horas, podia ver-se exposto, sucessivamente, ao direito
austriaco, ao direito checo, a0 direito romeno. Linhas que 0 piloto
nem sequer chegava a discernir, assinalavam o limite das legislacoes

aplicaveis”.

Tais dtvidas deveriam ser dirimidas nao pela lei de um ou de outro pais, mas por uma
convengao internacional que abrangesse O maior nimero de paises. Assim, a Convengdo de
Varsévia, ratificada por mais de uma centena deles, definiu regras claras ao transportador aéreo
internacional, deixando-o ciente da sangdo a ser-lhe imposta em €aso de inadimplemento

contratual.

% RODRIGUES, ob. cit., pg. 263.
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Dentre seus dispositivos, relacionam-se abaixo, 0s mais importantes N0 que concemne

3 responsabilidade civil do transportador, pela integridade pessoal do passageiro.

“Art. 17 - Responde o transportador pelo dano ocasionado por morte,
ferimento ou qualquer outra lesio corpérea sofrida pelo viajante,
desde que o acidente que causou 0 dano haja ocorrido a bordo da
aeronave ou no curso de quaisquer operagdes de embarque e

desembarque.

“Art. 20 - O transportador néo ser4 responsivel se provar que tomou,
e tomaram seus prepostos, todas as medidas necessdrias para que se

niio produzisse o dano ou que lhes nio foi possivel toma-las.

“Art. 21 - Se o transportador provar que 0 dano foi causado por culpa
da pessoa lesada ou que esta para ele contribuiu, poder4 o tribunal, de
conformidade com as disposicdes de sua lei nacional, excluir ou

atenuar a responsabilidade do transportador.

“Art. 22 - No transporte de passageiros, limita-se a responsabilidade
do transportador 2 importincia de cento e vinte mil francos (...)-
Entretanto, por acordo especial com © transportador, podera o

viajante fixar em mais 0 limite de responsabilidade.

“Art. 23 - Serd nula e de nenhum efeito toda e qualquer cliusula
tendente a exonerar 0 transportador de sua responsabilidade ou a
estabelecer limite inferior ao que lhe fixa a presente Convengéo, mas a
nulidade desta cliusula nao acarreta a do contrato, que continuara

regido pelas disposigdes da presente Convengio.

“Art, 25 - Ndo assiste a0 transportador o direito de prevalecer-se das
disposicdes da presente Convencio, que lhe excluem ou limitam a
responsabilidade, se 0 dano provém de seu dolo ou de culpa sua,
quando, segundo a lei do tribunal que conhecer da questdo, for esta

equivalente ao dolo.

“Art. 28 - A acdio de responsabilidade devera intentar-se, a escolha do

autor, no territério de alguma das Altas Partes Contratantes, seja
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perante o tribunal do domicilio do transportador, da sede principal do
seu negécio, ou do lugar onde possuir o estabelecimento por cujo
intermédio se tenha realizado o contrato, seja perante o tribunal do

lugar de destino.

O processo serd o da lei do tribunal que conhecer da questdo.”

Essa Convengdio, tratando apenas do transporte internacional, deixa livre as leis
nacionais a regulamentag@o dos transportes internos. No caso brasileiro, disciplinando a respeito

da navegagdo aérea, encontra-se o Codigo Brasileiro de Aeronautica.

24. Cobdigo Brasileiro de Aeronautica

O Codigo Brasileiro de Aerondutica, editado pela Lei n.° 7565 de 19 de dezembro de
1986, é o diploma legal que vige atualmente, disciplinando, no &ambito interno, matéria

concernente ao direito aeronautico. Internacionalmente, vige ainda, a Convengcio de Varsovia.

Este ja é o terceiro Codigo que regulamenta a navegagao aérea nacional. Os dois
anteriores, recebiam a denominagao de Cédigo Brasileiro do Ar, € foram editados pelos Decretos-

lei n®. 483, de 8 de junho de 1938 e 32, de 18 de novembro de 1966, respectivamente.

Compde-se de 324 artigos, distribuidos sob onze titulos, a saber: I - Introdugdo ; II -
Do espago aéreo € seu uso para fins aeronauticos; III - Da infra-estrutura aeronautica;, IV - Das
aeronaves;, V - Da tripulagdo; VI - Dos servigos aéreos; VII - Do contrato de transporte aéreo;
VIII - Da responsabilidade civil, IX - Das infragdes € providéncias administrativas;, X - Dos

prazos extintivos; XI - Disposigdes finais € transitorias.
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O Cédigo em epigrafe, emite 0 seu conceito de aeronave no titulo IV, mantendo a
orientagdo do diploma anterior, 20 prescrever 0 seguinte: “Art. 106 - Considera-se aeronave
todo aparelho manobrivel em vbo, que possa circular no espaco aéreo, mediante reacoes

aerodinimicas, apto a transportar pessoas ou coisas”.

Em decorréncia dessa definigdo legal, FERNANDO MENDONCA aponta 0s

requisitos exigidos para a caracterizagdo da aeronave:

“q) dirigibilidade - & necessério que o aparelho seja controldvel, direta
ou indiretamente; desse modo, os baldes nio dirigiveis ndo séo

aeronavess;

b) sustentagio e circulabilidade mediante reacdes aerodindmicas” - €
necessario que tanto uma (sustentagdio) quanto outra (circulabilidade)
ocorram em razio da atuagdo da forca de fluidos gasosos sobre o

aparelho em movimento; id

c) espago aéreo - 0 aparelho deve destinar-se a circulacdo no espago
que se situa acima do territério, excluido o espago extra atmosférico;
os foguetes espaciais, por ultrapassarem o espago aéreo, e também por
niio dependerem de reagdes aerodinAmicas para sustentacfo, fogem a
caracterizagio como aeronaves: sio denominados engenhos

aeroespaciais;

d) capacidade de transporte - & necessirio que o aparelho tenha
condi¢des de deslocar uma pessoa, pelo menos, ou alguma coisa, para
que seja uma aeronave; oS aparelhos utilizados no aeromodelismo, em

consegiiéncia, nio sdo aeronaves”.""

% Segundo EURICO PAULO VALLE, em seu Cddigo, reagdes aerodindmicas, s30 aquelas produzidas pelo
movimento do ar (p. 34).

100 g AMPATO LACERDA, em critica a este dispositivo apregoa que “ge jé pressupde o texto que o aparelho voe,
dispensavel seria, entdo, dizer que deve ser capaz de se sustentar e circular no espago aéreo, mediante
reagbes aerodinimicas, pois aquilo que voa, s6 por esse fato, se sustenta e pode circular no espago aéreo,
mediante reacdes aerodinimicas” (ob. cit., p. 29).

101 Dipeito dos Transportes, p. 121.



59

Para THEOPHILO DE A. SANTOS, no seu Direito da Navegagdo,'”” so se pode
considerar aeronave, o aparelho a) apto a efetuar transporte, € b) que possa ser elevado e dirigido

no espago.

Assim, ndo se podem considerar aeronaves, em sentido estrito, os baldes que se

elevam no ar, mas n3o podem ser dirigidos. Nem os planadores, considerados isoladamente.

Todavia, em sentido amplo, podem esses aparelhos serem considerados aeronaves,
como trata o Regulamento de Trafego Aéreo (Dec. 8.352, de 09 de dezembro de 1941),

assinalado por J ONATAS MILHOMENS,'® que em seu art. 1°., emite as seguintes defini¢des:

«A eronave - Todo e qualquer aparelho que, apto a efetuar transporte,

possa ser elevado e dirigido no ar.

Baldo - toda a aeronave, cativa ou livre, que utiliza como meio de
sustentagio na atmosfera um gis mais leve que o ar e néo dispde de
meios préprios de propulséo.

Dirigivel - Toda aeronave que utiliza como meio de sustentacdo na

atmosfera um gis mais leve que o0 ar € dispée de meios préprios de

sustentacio.

Avido - toda aeronave mais pesada que o ar € que dispde de meios
préprios de propulsio (aeroplanos, hidroplanos e aparelhos

semelhantes).

Planador - Aeronave mais pesada do que o ar, que nio dispde de

meios préprios de propulsdo”.

192 5. 36.
103 O, cit., p. 85.
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2 4.1. Classificagéo das Aeronaves

Tratou o art. 107, em classificar as aeronaves em civis e militares.

Considera-se militar aquela aeronave integrante das Forcas Armadas, inclusive
aquelas requisitadas por lei, para missGes militares. Nio se aplica, todavia, o presente codigo na
regulamentagdo dessas aeronaves, 0 que se fara por legislagdo especial. Assim, uma aeronave
civil, enquanto requisitada para missdo militar, durante o periodo que estiver integrando as Forgas
Armadas, estara sujeita n3o 20s preceitos do Cbdigo Aeronautico, mas de legislagdo especial,
salvo qualquer disposigdo legal em contrario. Contudo, cessado o periodo de requisi¢do e ndo
mais integrante das Forgas Armadas, retornaré ela a sua condico juridica anterior, subordinando-

se novamente ao Codigo Brasileiro de Aeronéutica.'®

As aeronaves civis compreendem as aeronaves pliblicas e privadas. S3o consideradas
publicas, somente as aeronaves destinadas ao servico do poder publico, bem como aquelas
requisitadas por lei, sendo as demais privadas, inclusive aquelas destinadas a0 servigo de

entidades da administragdo indireta Federal, Estadual ou Municipal.

Vislumbra-se, dessa forma, que O critério de classificagdo legal, esta na natureza do
servigo prestado. E servigo publico, nesse sentido, 0 que entra nas atribuicdes do Estado e que
este executa no exercicio do poder publico. E servigo civil conforme se empregue a aeronave no

interesse de transporte privado (art. 177) e de exploragao comercial (art. 122).1

1041 ACERDA, ob. cit. p. 38.
105 \JOURA, ob. cit. p. 160.
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2 4.2. Nacionalidade das Aeronaves

Conforme estabelecido na Convengao de Chicago, em 1944, todo avido utilizado em
trafego aéreo internacional deve possuir uma Unica nacionalidade, determinada por seu registro
ou matricula. Esse vinculo implica a responsabilidade de um Estado soberano pelo engenho, e
autoriza a respectiva prote¢ao, se necessaria. NZo importa ao regime juridico internacional das
aeronaves, a questdo de saber se as companhias a que pertencem sao controladas pelo Estado (Air
France, Air Portugal, Iberia, etc.) ou por particulares (como a VARIG, as companhias
americanas, e algumas outras). O que importa ¢ a matricula, é o pavilhdo nacional arvorado pela

aeronave. Este determina a responsabilidade estatal respectiva.106

Signatario da Convengdo, no Brasil, encontra-se reproduzido tal mandamento, no art.
108 do Codigo Brasileiro de Aerondutica, assim prescrito:  “Art. 108 - A aeronave €

considerada da nacionalidade do Estado em que esteja matriculada.”

No caso brasileiro, no ato da inscri¢do no Registro Aeronautico, sera atribuida as
marcas de nacionalidade e de matricula, identificadoras da aeronave. Pela matricula, confere-se
nacionalidade brasileira a aeronave, substituindo-se a anterior, sem prejuizo dos atos juridicos
realizados anteriormente (art. 109 e § 1°). Da mesma forma, ocorrera o cancelamento ex officio

da nacionalidade brasileira, quando a aeronave for matriculada em outro pais (art. 112, II).

Todavia, antes que se atingisse 0 atual estagio de reconhecimento sobre a necessidade

de se atribuir uma nacionalidade a aeronave, foi o problema bastante discutido no direito

aeronautico.

106 REZEK, José Francisco. Direito Internacional Piblico, pp. 331/332.
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Argumentavam aqueles contrarios 4 tese, que possuindo a aeronave Siatus de coisa,
nio pode ser-lhe outorgada uma nacionalidade, por ser esta atributo de pessoa. Diziam que
nacionalidade é vinculo que une o Estado € 0 individuo, e ndo sendo aeronave pessoa fisica, nem
pode ser a ela comparada, é carecedora desse vinculo, ainda que possua uma bandeira, ja que esta

nada mais representa senao a dependéncia a uma determinada nagﬁo.m

Aos que defendem poder-se falar de nacionalidade somente em relagdo as pessoas

fisicas'®®, FILOMENO J. COSTA, citado por THEOPHILO DE A. SANTOS, assim doutrina:

%(...) no campo das relacdes internacionais, dd-se a uma aeronave, a
um veiculo uma lei que os regulam; este fenomeno também é chamado
de nacionalidade do avido ou do automével. KEssa ‘nacionalidade’,
como ¢ bem de ver, nio tem substancia politica no sentido de que essas
coisas ndo reivindicam certos direitos que a nacionalidade no sentido
singelo outorga; a ‘nacionalidade’ dessas coisas pode fundamentar a
protecio do pavilhdo que tiverem (ou que a conveniéncia dos donos
lhes deram). Na realizaciio dessa protecdo, ha (ou tem que haver) um
ponto em que 0 aplicador da lei ausculta a pessoa fisica que os maneja.
Essa protecdo ou esse direito ndo chega a completar o que seja

nacionalidade”.

No mesmo norte, TAPIA SALINAS, argumenta que a nacionalidade ali emprega-se

em sentido figurado, indicando a relagdo que une uma coisa a determinado Estado, pelo que fica

197 Argumentos apresentados por TAPIA SALINAS, embora ndo seja esse O seu pensamento, trazidos na obra de

JONATAS MULHOMENS, p. 89.

108 A nacionalidade das aeronaves ¢ combatida por OTTO RIESE e JEAN LACOUR, citados por THEOPHILO

SANTOS, que expdem o seguinte:

“q) a aeronave, quando sobrevoa continentes, desloca-se no estrangeiro em atmosfera dependente desse pais;

b) quando o avido se encontra no estrangeiro, ndo se beneficia de nmenhuma maneira do direito de
extraterritorialidade e, desde sua aterrissagem, o Estado subjacente pode, sempre, impor-lhe condi¢des e
ele est4 submetido 2 jurisdi¢do do pais onde se encontra, ¢

¢) o problema da significagdio exata da nacionalidade da aeronave ainda ndo recebeu clara definitiva, de
maneira que seria preferivel evitar essa nogio” (ob. cit., p. 43).

THEOPHILO AZEREDO, em comentario s teses suso expostas, esclarece que 0s mesmos autores, defendendo a

aplicagdio da nacionalidade em sentido préprio apenas as pessoas fisicas, estranhamente reconhecem possuir o

navio nacionalidade, dai porque no acolhe as criticas por eles realizadas, quanto a nacionalidade das aeronaves.
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submetida a suas leis, gozando de seus direitos, podendo-se invocar, em certos Casos, sua
protegdo, sem que isso indique, de forma alguma, vinculo politico, que s6 é possivel quanto a

pessoas fisicas.'”

Dessa forma, as aeronaves tém nacionalidade em sentido improprio, significando a

submissdio a determinada ordem juridica, indicando o pais ao qual est4 ela vinculada.'™’

2.4.3. Transporte Aéreo

A finalidade precipua da atividade aerondutica é a realizagio de transporte, seja ele de

pessoas ou de coisas, muito embora ndo seja essa a sua finalidade exclusiva.'!

Depois da ultima guerra mundial, o transporte pelo ar alcangou um desenvolvimento
assombroso. JONATAS MILHOMENS'"? assinala que apos esse periodo, grandes aeronaves de
guerra foram convertidas em avides comerciais, carregando toneladas de mercadorias pelo
espaco. Gigantescos avides cruzam 0s ares de todo o mundo, levando dezenas de passageiros de

uns para outros pontos da terra.

Por transporte entende-se a capacidade de conduzir, de levar pessoas de um lugar

para outro; € por transporte aéreo, aquele que se faz através do ar, sem dependéncia da superficie

terrestre.

109 NI HOMENS, ob. cit., p. 90.

110 g ANTOS, ob. cit., p. 42.

111 «pengse-se, por exemplo, em aparelhos destinados ao registro automdtico de fendmenos estratosféricos,
aparelhos sem piloto lancados ao ar sob controle e sob controle recolhidos ao ponto de partida. E ver-se-4
que ou o conceito de transporte é bastante el4stico, ou a aeronave nio se destina apenas ao transporte”
(MILHOMENS, ob. cit., p. 179).

12 Op. cit., p. 179.
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2 4.4. Contrato de Transporte Aéreo

Nos dizeres de SAMPAIO DE LACERDA, «Contrato de transporte é o contrato
pelo qual uma pessoa (transportador) se obriga a transferir coisa ou pessoa de um lugar
para outro por um preco determinado”. ' Salienta o mesmo autor, em outra passagem, ndo
ser fundamental que o lugar de partida seja diverso do lugar de chegada, para o que, cita 0
exemplo de avides usados em feiras de diversdes, que, a titulo de divertimento, as pessoas nele
embarcassem para dar passeios, voando sobre a cidade e voltando para 0 mesmo ponto onde

partiram. He

Nesse sentido, o que importa para caracterizagio de contrato de transporte, é a

possibilidade de condug@o de pessoas ou coisas em aparelho apto a tal fim, no caso, 0 avido.

BEZERRA DE MOURA, citando ORLANDO GOMES, esclarece:

“o contrato de transporte deixou de ser simples modalidade da locagéo
para se tornar relagio contratual autdnoma, sujeita a regras proprias.
Essa constatacdo ¢é devidamente verificada pelas modificacdes
introduzidas no comércio e pelo progresso dos elementos utilizados
para transportar mercadorias ou pessoas.

Entre as mudancas estd a evolucdo da técnica que aperfeicoou novos
meios de locomogdo por navios, avides, trens e automdveis, em seus
{iltimos requintes de rapidez, seguran¢a € eficiéncia, resultando em

N . - . 115
menor dinamismo na circulacio das riquezas”

Pelo contrato de transporte aéreo, prescreve o Cédigo em seu art. 222, obriga-se 0

empresario a transportar passageiro, bagagem, carga, encomenda ou mala postal, por meio de

13 O, cit., p. 117.
114 Ob. cit. pp. 28 € 30.
115 Op. cit., p. 201.
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aeronave, mediante pagamento. No seu paragrafo Gnico, esclarece que O empresario, como

transportador, pode ser pessoa fisica ou juridica, proprietério ou explorador da aeronave.

Eis que, a partir da celebragdo do contrato de transporte aéreo, surge para o
transportador, a obrigacdo de cumpri-lo, ou seja, de conduzir o passageiro ou a mercadoria até o

seu destino, seja 14 qual for, sob pena de ser responsabilizado pelo inadimplemento contratual.

Divergem legislagdes de alguns paises, sob a espécie de obrigagdo emanada pelo
contrato. Consoante as leis de certos paises da Europa continental, dentre eles a Franga, nasce
dai uma obrigagdo de resultado, ou seja, compromete-se O transportador em entregar O
passageiro ou a mercadoria, incolumes no seu destino. Outros paises, como aqueles de origem
anglo-saxd, como Gri-Bretanha, Irlanda, Dominios™, estabelecem existir tdo-somente uma
obrigagdo de meio por parte do transportador, bastando que ajam com toda diligéncia e desforgo
necessarios para o cumprimento do contrato, cabendo ao prejudicado o 6nus da prova de

negligéncia do transportador.

No caso brasileiro, o critério adotado, foi o de considerar que do contrato de
transporte aéreo resulta uma de obrigagio de resultado. Além disso, se apresenta como bilateral,

oneroso, consensual, de adesdo.

Bilateral, porque traz obrigagoes reciprocas para ambas as partes. a0 transportador
cabe a obrigagio de conduzir 0 passageiro ao destino combinado; a esse, o dever de pagar O

prego do bilhete de passagem, € de apresentar-se ao local de embarque antes da hora pré-

116 \[OURA, ob. cit., p. 136.
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fixada."? Contudo, se gratuito o transporte, serd ele unilateral'*®

Oneroso, pois cada um dos contratantes pretende obter uma vantagen, ressalvada a

hipotese do transporte gratuito.

119 . . )
Consensual,’por  tornar-se perfeito desde momento em que hi o acordo de

vontades entre o transportador € 0 passageiro (remetente).

De adesdo, uma vez que O passageiro nao discute as clausulas mencionadas no

bilhete, sendo-lhas impos’cas.120

2 4.4.1.Transporte de Pessoas:

S#o partes contratantes no transporte de pessoas: O transportador € O passageiro,
sendo que o bilhete de passagem, com clausulas geralmente impressas, é o instrumento que prova
o acordo de vontades no sentido de ser o adquirente transportado de um para outro lugar,

mediante o prego ajustado no contrato de adesdo.””!

No bilhete de passagem, mister se faz estar indicado o lugar e a data da emiss@o, 0s
pontos de partida e destino, assim como o nome dos transportadores (art. 227). Tera ele validade
de um ano, contado a partir da data de emissdo (art. 228), possuindo 0 passageiro direito a0

reembolso do valor ja pago, em caso de cancelamento da viagem por parte do transportador (art.

17 [dem, ibidem, p. 204.

118 \fENDONCA, ob. cit., p. 157.

119 14 contudo, quem defenda tratar-se de contrato real, necessitando para sua perfeigio, da entrega da coisa ou do
embarque do passageiro. (MENDONGCA, ob. cit., Pg. 157).

120 ANTOS, ob. cit., p. 268; SAMPAIO LACERDA, contudo, salvaguarda a hipétese de quando se tratar de
embarcadores comerciantes que vivem dessa profissdo, habituados em expedirem mercadorias em varias ocasides,
podem, se assim, quiserem, cientes das clausulas impressas nos bilhetes, impugnarem-nas, exigindo ou a sua
exclusio oun a introdugdo de outras que julgarem preferiveis (ob. cit., p. 118).

121 MOURA, ob. cit., p. 203.
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229). Esclarega-se que a falta, irregularidade ou extravio do bilhete de passagem, néo prejudica a

existéncia e eficacia do respectivo contrato.

O contrato de transporte produz efeitos a partir da sua celebraggo.” No entanto, sua
fase execucional inicia-se com a operagio de embarque, considerada como tal, aquela que se
realiza desde quando o passageiro, ja despachado no aeroporto, transpde o limite da area
destinada ao publico em geral e entra na respectiva aeronave, abrangendo o percurso feito a pe,
por meios mecanicos ou com a utilizagdo de viaturas, e extingue-se com a operagdo de

desembarque, que compreende desde a saida do passageiro de bordo da aeronave até o ponto de

intersecdo da 4rea interna do aeroporto e da area aberta ao plblico em geral (arts. 233 e 88).

Finda a operagio de desembarque no lugar de destino, extingue-se o contrato,

resultando na cessagio das responsabilidades e obrigagdes assumidas pelo transportador. L

2.4.4.2. Transporte Internacional e Transporte Interno:

O transporte aéreo pode ter carater internacional ou nacional.

O transporte internacional é regulado pelas normas constantes na convengdo de
Varsévia - com as alteragdes e acréscimos de Haia e Guadalajara-, que 0 define no seu art. 1°., 8

2°

“Transporte internacional € todo transporte em que, de acordo com 0

122 «p p¢ 229 - O passageiro tem direito ao reembolso do valor ji pago do bilhete se o transportador vier a
cancelar a viagem.

Art. 230 - Em caso de atraso da partida por mais de quatro horas, o transportador providenciard o
embarque do passageiro, em véo que ofere¢a servico equivalente para o mesmo destino, se houver, ou
restituird, de imediato, se o passageiro o preferir, o valor do bilhete de passagem .

123 MJOURA, ob. cit. p. 204.
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estipulado pelas partes, o ponto de partida e o ponto de destino, haja

ou ndo interrupgio de transporte, ou baldeagiio, estejam situados no

territério de duas Altas Partes Contratantes, ou mesmo de uma so,

havendo escala prevista em territério sujeito a soberania, suserania,

mandato ou autoridade de outro Estado, seja ou nio contratante. O

transporte que, sem tal escala, se efetuar entre territérios sujeitos a

soberania, suserania, mandato ou autoridade da mesma Alta Parte

contratante, néo se considera internacional nos termos da Convencgido.”

Deste conceito, extrai-se que para se caracterizar um v60 como internacional, mister

se faz que o ponto de partida e o ponto de chegada estejam situados em territérios de Estados

Contratantes distintos, ou, se situados no territério de um mesmo Estado que haja pelo menos

uma escala'? em territério estrangeiro, independentemente se este for signatéario ou néo.

Diante disso, exemplifica J. C. SAMPAIO DE LACERDA,'”® “que tanto é
internacional o transporte entre Rio e Paris, como o que se realiza entre Sao Paulo e Nova
Iorque, com escala em Lima, como ainda o que se verifica entre Rio ¢ Manaus, com escala

em Lima”.

No entanto, RODIERE questiona em como decidir acerca de bilhetes de ida e volta,
na realizagdio de transporte de um pais contratante para um pais ndo contratante, com escala num
tinico sentido apenas, se um acidente se verificar durante o trajeto sem escala. Responde a seguir,
poder-se sustentar serem os vOos independentes um do outro, ndo se submetendo dessa forma, as
regras emanadas pela Convengdo de Varsovia; ou que, sendo um unico bilhete, entende-se como

um todo o trajeto, razio pela qual se deve decidir consoante a convengdo em epigrafe,

124 A escala que d4 2o transporte o cardter de internacional ¢ aquela prevista por ocasio da celebragdo do contrato,
nfo sendo considerada como tal, aquela que por acidente venha a ser feita no curso do vdo. (LACERDA, ob. cit.,

pg. 120).
125 Ob. cit., p. 119.
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esclarecendo o autor, ter sido essa Gltima a solugio adotada pela jurisprudéncia. A tendéncia
firmou-se no sentido de considerar como escala, nas viagens redondas, com bilhetes de ida e

volta, a parada realizada no outro pais. 126

Considera-se transporte nacional, também chamado de interno ou doméstico, e ¢
regido pelo codigo Brasileiro de Aeronautica, aquele em que 0s pontos de partida, intermediarios

e de destino estejam situados em territorios nacional, ainda que por motivo de for¢a maior, a
aeronave tenha que fazer escala em territorio estrangeiro (art. 215 e §). Os servigos de transporte

publico doméstico sdo reservados as pessoas juridicas brasileiras (art. 216).

126 Idem, ibidem, p. 119.



3. INADADIMPLEMENTO CONTRATUAL EM TRANSPORTE DE
PASSAGEIROS: RESPONSABILIDADE OBJETIVA

3.1. Responsabilidade Civil em Direito Aeronéutico
A responsabilidade civil, em direito aeronautico, deriva de dois grupos de fatos, que
constituem respectivamente, a Responsabilidade Contratual Responsabilidade Extracontratual.

A responsabilidade contratual, recordando, é aquela que resulta do descumprimento
de um contrato, no caso o contrato de transporte aéreo, pelo qual se deve entender
comprometeu-se o transportador a cumprir uma obrigag@o de resultado, ou seja, de entregar o

passageiro incélume ao seu destino.
Compreende:
a) Responsabilidade por dano a passageiros (arts. 256 a 259);
b) Responsabilidade por danos a bagagem ( arts. 260 a 261);
¢) Responsabilidade por danos as cargas (arts. 262 a 266).

J4 a responsabilidade extracontratual ou aquiliana € decorrente ndo do
descumprimento de um contrato, mas da pratica de um ato ilicito. Verifica-se pela ocorréncia de

danos a terceiros na superficie terrestre, seja em virtude de uma inesperada queda da aeronave ou
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de objetos dela langados ou deslocados no espaco, seja por uma aterrissagem forcada, ou

abalroamento com outra aeronave. O Cédigo Brasileiro de Aeronautica assim a disciplina:
a) Responsabilidade para com terceiros na superficie (arts. 268 a 272),
b) Responsabilidade resultante de abalroamento (arts. 273 a 279);
¢) Responsabilidade resultante de assisténcia e salvamento (arts. 49 a 65).

Tendo em vista que o presente ensaio tem como objeto a responsabilidade contratual
por dano a passageiro em decorréncia de acidente aéreo, passar-se-4 diretamente a sua

abordagem.

3.2. Responsabilidade por dano a passageiros

Como é cedigo, nos primérdios da aviagdo, acidentes envolvendo aeronaves ocorriam
com uma certa freqiéncia. Porém, a inexisténcia de normas especificas regulando a
responsabilidade do transportador aeroniutico agucava grandes discussbes tanto na doutrina
quanto na jurisprudéncia. Divergiam a respeito de qual espécie de responsabilidade a ser adotada
4 situagdo: se a contratual ou a extracontratual. Relata J. MILHOMENS,” que as empresas que
exploravam os transportes aéreos, advogavam favordveis a tese da responsabilidade
extracontratual, posicionamento esse, firmado durante muito tempo pela jurisprudéncia francesa,

colocando ao seu lado grandes mestres, dentre os quais cita THALLER.

127 O, cit., p.207.
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Decorre dai, que ao reivindicar a vitima - ou seus sucessores - ressarcimento pelos
prejuizos ocasionados pelo acidente, néio raro ficava ao desalento, vez que esse sistema confere
ao prejudicado o encargo da apuragdo das provas implicadoras da culpa do transportador, sem o

que, ndo ha como ser-lhe conferida a indenizag&o.

Por outro lado, se adotado fosse o regime da responsabilidade contratual, uma vez
descumprido o contrato por forga de um acidente, derivado de causas muitas vezes
desconhecidas, naturalmente cumpriria ao transportador reparar o dano, na forma do direito
comum, ou seja, teria que indenizar integralmente a vitima. Tal sistema tornava-se desvantajoso
para as empresas, uma vez que com a multiplicagdo dos acidentes, certamente correriam o risco

de ser conduzidas & ruina.'®®

Aliss, a respeito da precariedade da aviagdo naqueles tempos, exprime SILVIO
RODRIGUES, que “o gesto quase herdico do passageiro que embarcava em uma aeronave
envolvia a idéia de que ele, passageiro, que assim tomava a condi¢éo de heroi, revestindo-se

de uma auréola de enorme intrepidez, também assumia parte do risco”.'”

Diante desse quadro, realiza-se em 1929 a Convengao de Varsovia, que definiu
normas gerais comuns a submeter o transportador € o usuario, no tocante ao transporte
internacional. Pretendeu essa Convengdo, como apregoa OCTANNY SILVEIRA DA MOTA,*°
estabelecer um fator de equilibrio entre as duas correntes, por um lado reconhecendo a presungdo

da culpa do transportador, eximindo a vitima do 6nus da prova, e vedando-se qualquer

estipulagdo de clausulas que visem exonerar a responsabilidade da empresa; e por outro, limitando

122 RODRIGUES, ob. cit., V.4, p. 261.

12 1dem, ibidem, p. 261.

130 Cit. por CHAVES, Antdnio. “Responsabilidade do Transportador por Via Aérea”. et al CAHALI, Yussef
Said. “Responsabilidade Civil: Doutrina e Jurisprudéncia”, p.2.
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a responsabilidade do transportador a um quantum determinado, facilitando sua cobertura por

meio de seguro.”

De fato, a Convengdio se apresentou como fator de encorajamento da iniciativa
privada, contribuindo para o progresso da aviagdo, o que permitiu que novas tecnologias fossem
desenvolvidas e ali aplicadas, transformando o avido no que se tem hoje, em um dos meios de

transporte mais seguros que existe.

Influenciado pelas idéias varsovianas, o legislador pétrio, em 1938, instituiu o

primeiro Codigo Brasileiro do Ar, seguindo o principio da culpa contratual.**

Estabeleceu esse regulamento que o transportador responde por qualquer dano
resultante de morte ou lesdo corporal do viajante nos acidentes ocorridos a bordo de aeronave em
v6o ou nas operagdes de embarque e desembarque, desde que decorram de defeito da aeronave

ou de culpa da tripulag@o.

H. SIMAS,'® sobre esse aspecto, entende que o Cddigo afastou-se da Convengéo de
Varsévia, uma vez que esta nio condicionou a responsabilidade & causa do acidente, bastando
que o dano tenha ocorrido a bordo da aeronave ou no curso de quaisquer operagdes de

embarque ¢ desembarque, para fazé-la emergir.

131 Considera-se contrato de seguro aquele pelo qual o segurador se obriga para com o segurado, mediante a paga
de um prémio, a indenizé-lo do prejuizo resultante de riscos futuros, previstos no contrato (Art. 1.432, CC). O
atmal Codigo Brasileiro de Aerondutica, em seu art. 281, torna obrigatério 4 empresa transportadora, a celebracdo
do contrato de seguro para se garantir eventual indenizacfo de riscos futuros em relagfio aos danos previstos pela
inexecugdo do contrato de transporte, com os limites de responsabilidade civil nele estabelecidos. O art. 257 limita
a responsabilidade do transportador, em relagfo a cada passageiro e tripulante, no caso de morte ou lesdo, 20 valor
correspondente, na data do pagamento, a 3.500 (trés mil e quinhentos) Obrigacdes do Tesouro Nacional (OTN).

132 DIAS, ob. cit., p. 213.

133 Ob. cit., p. 189.
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Com a devida vénia, o autor da presente monografia entende existir apenas quatro
fatores determinantes de um acidente aéreo: 1 - culpa do transportador, em sentido lato; 2 -
defeito na aeronave; 3 - caso fortuito; 4 - for¢a maior.** O fato de ter o legislador elencado os
motivos que fardo aparecer a responsabilidade do transportador ndo ¢ sinal que tenha ele se
afastado da Convengio. O Codigo praticamente reproduz preceptivo convencional (art. 17), ao
dispor em seu art. 88 que ficara o transportador exonerado da responsabilidade se provar, que por
si ou por seus prepostos, foram tomadas as medidas necessarias para se evitar o dano, ou que se
tornou impossivel fazé-lo. Em outras palavras, quer dizer que a responsabilidade do
transportador sera afastada sempre que o acidente se originar de caso fortuito ou forca maior.
Logo, resta a convengdo responsabilizar o transportador somente se 0 dano originou de defeito da

aeronave ou de culpa da tripulagdo, como disposto na legislagdo nacional.

Apesar de o Codigo ndo explicitar a existéncia de presungo de culpa contra o
transportador, AGUIAR DIAS' assevera dever ser esse o entendimento, corroborando
orientagdo universal, exonerando-o mediante prova consistente de que o desastre ndo resultou de

defeito da aeronave ou de culpa da tripulagdo. Esclarece:

“se a responsabilidade ¢, definidamente, contratual, o seu fundamento
¢ de direito comum. Por este, realmente, a0 devedor que nio executou
a obrigaciio ou a executou imperfeitamente incumbe o onus da prova
liberatéria. Acresce que o viajante ou o expedidor tropecaria em
dificuldades irremoviveis para provar a culpa do transportador, ao
passo que a este, curialmente, & bem mais fécil de excluir a presuncéo

juris tantum de sua culpabilidade”.136

134 N0 se tratando, no caso, daquelas situagdes em que 0Corre acidente a bordo, por no ter o passageiro tomado as
devidas precaugdes recomendadas pela empresa.

135 Ob. cit., p. 213.

136 1dem, ibidem, p. 214.
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O codigo de 1966 corrigiu essa anomalia de se considerar contratual o transporte
aéreo e, contraditoriamente, estabelecer as duas excludentes, que até mesmo anulavam esse

principio."’

Prescreve em seu art. 97 que o transportador responde por qualquer dano resultante
de acidente relacionado com a aeronave em voo ou na superficie, a seu bordo ou em operacdo de
embarque ou desembarque, que causar a morte ou lesdo corporal do passageiro, salvo culpa

deste, sem culpabilidade do transportador ou de seus prepostos.

“Consagrou-se assim, a responsabilidade objetiva, que s6 deixa de

existir se o passageiro se houver com culpa ou se inexiste culpabilidade

do transportador ou de seus prepostos”.l"’s

CAIO MARIO," em critica a essa excludente, tendo em vista que O passageiro
pouco ou nada pode fazer, assevera que a empresa que Opera o transporte aéreo, a seu proveito,
deveria assumir o risco integral as pessoas e coisas transportadas, eximindo-se exclusivamente por

forca maior ou caso fortuito.

Nio obstante a sua manifesta indignaggo, foi promulgado, em 1986, o atual Codigo

Brasileiro de Aeronutica, e nele se manteve a concepgdo anterior, dispondo o seguinte:

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

- de morte ou lesio de passageiro, causada por acidente ocorrido
durante a execucdio do contrato de transporte aéreo, a bordo de

aeronave ou no curso das operagdes de embarque e desembarque;

137 [dem, ibidem, p. 214.
138 2 TACSP - 2*. C. - AP. - Rel. Roque Komatsu - j. 8.6.83 - JTACSP - RT 84/51 in Rui Stoco. Ob. cit., p. 135.

139 Op. cit., p. 224.
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§ 1°. O transportador néo serd responsavel:

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

exclusiva;

Note-se que nfo s6 manteve a irresponsabilidade por culpa exclusiva da vitima, como
incrementou um elemento novo, a0 tornar isenta a transportadora se a morte ou leséo resultar do
estado de satude do passageiro, ensejando novas criticas pela doutrina, dessa vez proferidas por

AGUIAR DIAS:

%(...), o legislador de 1986 introduziu no sistema um fator de
perturbacdo: em lugar de dizer ‘morte natural’, que resulta do estado
de satide do passageiro, o Cddigo conduz ao subjetivismo, pois nem
todo estado de saiide precario resulta em morte a bordo, até podendo
ocorrer que a mancbra um tanto brusca provoque a morte do
passageiro sdo: esta resultou do estado de saide, mas o agente
catalizador foi a ocorréncia a bordo, ligada, portanto, ao transporte.
Melhor teria sido, portanto, silenciar a respeito dessa situacio

polémica”.
Dado o atual estagio de desenvolvimento tecnoldgico das aeronaves, a solugdo mais
justa seria aquela anteriormente apontada por CAIO MARIO, podendo o legislador, inclusive, ir

um pouco mais além, agasalhando a tese da teoria objetiva mesmo para os acidentes decorrentes

de caso fortuito ou forga maior.

Deve a legislagio primar em atender os anseios da Justica Social, aplicando ao

transportador aéreo, o Onus da responsabilidade em caso de acidente, independente do motivo
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que o ensejou.’® Se a ocorréncia dos acidentes tornaram-se cada vez mais rarefeitos, € justa a
responsabilizagio da empresa, ainda que o fortuito tenha originado o desastre, vez que na
exploragio dessa atividade a lida com os fendmenos naturais sdo uma constante. Sendo que ha
“todo um vertiginoso aparelhamento de infra-estrutura aeronautica, de instrumento de
precisio, e sobretudo um contingente de pessoal rigorosamente selecionado, por suas
qualifica¢des, que exige treinamento constante, disciplina e estilo de vida, (...) com o fim de

vencer os riscos e desafios impostos pela natureza”.'*'

Contudo, apesar de todo esse aparato, desastres aéreos ainda ocorrem. Extinguindo-
se as interminaveis discussdes judiciais sobre o fato gerador do acidente, a obtengéo da justica por
parte das vitimas deixaria de ser um mito, para tornar-se realidade. Neste sentido bastaria a
verificagdo da relagio de causalidade entre o prejuizo sofrido e o fato danoso, para fazer nascer a

responsabilidade.

Assim se posiciona Arnoldo Wald:'*

“..) o que se verifica no campo dos transportes € uma
responsabilidade objetiva, coberta pelo seguro, que implica, na
realidade, em disseminagio do risco e diluicio da responsabilidade,
arcando o préprio passageiro com o pre¢o da sua seguranca, que é
pago mediante a inclusdo do custo da apdlice do seguro no prego da
passagem. (...), € ndo hi divida que, 2 medida em que progride a
tecnologia e se intensifica a solidariedade social, a responsabilidade

objetiva se impde numa drea sempre mais ampla de atividade.

140 GERALDO BEZERRA DE MOURA, nesse sentido, alerta para uma tendéncia de reagdo imediata das pessoas
contra os golpes da adversidade: “Procura-se um responsivel, um culpado ou um presumido culpado, seja 1a
como for contanto que haja indenizagio pelo prejuizo sofrido. Ninguém se contenta mais em atribuir & ma-
sorte os acontecimentos adversos”. Ob. cit., p. 233.

11 1dem, p. 240.

142 Cit. por MOURA, ob. cit., pp. 239-240.
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Se nas relagdes interindividuais ainda é possivel apurar a
responsabilidade, de acorde com o comportamento impecével ou
culposo de uma das partes, nas relagdes entre grupos - empregados e
empregadores na legislacéio de acidentes de trabalho, passageiros e
empresas no campo da aviagdo civil - a responsabilidade objetiva e
limitada e seu consectdrio, que € o seguro obrigatério, sdo as tinicas

solucdes possiveis no interesse da prépria sociedade”.

No tocante ao transporte internacional, foi assinado em 1971, o Protocolo de
Guatemala, o qual tornou objetiva a responsabilidade do transportador aéreo. Contudo, ndo foi,

ainda, ratificado pelo Brasil.

Quanto a pactuagdo de clausulas que exonerem as transportadoras da
responsabilidade de reparar o dano, insubsistem ante a j4 citada Sumula 161 do STF, e o art. 247

do Cédigo Brasileiro de Aeronautica, que assim dispde:

“Art. 247 - E nula qualquer cldusula tendente a exonerar de
responsabilidade o transportador ou a estabelecer limite de
indenizacdo inferior ao previsto neste Capitulo, mas a nulidade da
cldusula nio acarreta a do contrato, que continuara regido por este

Cédigo (art. 10).”

3.3. Limites da Responsabilidade

A legislagio nacional, quando da edicgo do primeiro Codigo Brasileiro do Ar,
consagrou mandamento expresso na Convengdo de Varsbvia, concernente a limitagdo da

responsabilidade do transportador a um determinado valor pecuniario.
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Aquela codificagdo, em seu art. 91, limitou a responsabilidade do transportador a
importancia de cem contos de réis por pessoa, ponderando H. SIMAS em 1939 que se adotado
fosse o critério da ampla indenizagdo pelas perdas que hajam afetado o patriménio do lesado, “a
circunstincia de ser a navegacio aérea, por enquanto, utilizada pelas classes sociais mais
elevadas, por fortuna e posicio, importaria em Onus excessivo, capazes de absorver o

patriménio do transportador em acidente de aviltadas proporg:('ies”.143

As codificagdes subseqiientes mantiveram tal preceito. Conferiu o Codigo de 1966 o

limite em 200 vezes o maior salario minimo do pais.
O Cédigo vigente, indexando o montante a OTN, 144 assim o enunciou:

“Art. 257 - A responsabilidade do transportador, em relacdo 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 quinhentos)
Obrigacées do Tesouro Nacional (OTN) (...).

§ 1°. Podera ser fixado limite maior mediante pacto acessério entre o

transportador e o passageiro.”

Os limites de indenizagdo previstos nesse artigo ndo serao aplicados se provado ficar
que o dano resultou de dolo ou culpa grave do transportador ou de seus prepostos, entendidos o

dolo ou a culpa grave no sentido de querer 0 transportador ou seus prepostos obter o resultado

ou assumir o risco de produzi-lo (art. 248 ¢ § 1°).

143 Op,. cit., p. 200.

144 Devido a inflagdo galopante que assolava o pais a época da promulgacdo do Codigo, achou por bem, o
legislador, utilizar um indexador na fixacdo do gquantum a ser pago em Caso de acidente. Contudo, com a
avalanche de planos econdmicos que se sucederam, hoje a OTN ndo mais existe. Como indice oficial, sucedeu-lhe
o BTN, que vige até o momento. O valor do BTN em 18 de novembro de 1.997, valia R$ 1,0515; fazendo-se a
conversdo dos 3.500 BTN’s, chega-se a um valor de indenizagdo em real, correspondente a R$ 3.680,25 (trés mil
seiscentos ¢ oitenta reais e vinte e cinco centavos).



80

53

A fixagdo de um teto & indenizagdo, de forma a limitar a responsabilidade das
empresas aeronauticas, em direito internacional, tem suscitado grandes discussoes. O debate, até
hoje consistente, fixa-se entre, de um lado, paises de elevado padrdo de vida, liderados pelos
EUA, e de outro, os transportadores. Aqueles, insistindo na id€ia de ser insuficiente 0 montante
da indenizagdo fixados em Varsovia e em Haia, incapazes de reparar os prejuizos experimentados
pela vitima. Estes, opondo-se 3 elevagio desses valores, expunham que O aumento da
indenizago, acarretaria um aumento do prémio do seguro, e conseqiientemente, representaria um

aumento nas tarifas.

Com efeito, muita razdo ndo assiste as transportadoras. SILVIO RODRIGUES, cita

um caso, a nivel internacional, envolvendo Brasil e Estados Unidos:

“No dia 28 de fevereiro de 1960, da colisio entre um avido da Marinha
americana e outro da Real Transportes Aéreos (empresa, ao depois,
adquirida pela VARIG), resultou a morte de Vicent Tramontana, das
Forcas Armadas dos EUA. Sua viliva, foi vencedora na agdo de
reparacio do damo, proposta no Distrito de Coliimbia. Todavia,
embora a autora pleiteasse uma indenizacdo de 250.000 ddlares, o
julgado ordencu que a indenizacdo fosse calculada segundo a lei
brasileira. Feito o cdlculo, a indeniza¢io foi fixada, de acordo com o

Cédigo Brasileiro do Ar, em 100 cruzeiros, ou seja, 170 délares”."*

Vé-se, dessa forma, que a submisséo do passageiro a um limite indenizat6rio irrisorio
realca o descaso € 0 desrespeito a vida humana que imperam neste pais. A necessidade de
reverter essa situagdo é Obvia e urgente. Acidentes aéreos, ainda que em escala reduzida,

continuam ocorrendo, € as vitimas ou suas familias acabam arcando com as conseqiiéncias dos

145 Bege calculo foi feito quando vigia o Codigo de 1938. Ob. cit., p. 267.
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prejuizos dele decorrentes. A solugio adviria da elevagdo do montante da indenizagdo a
patamares que melhor dignificassem a vida de um cidadio - apesar de ser esse valor
imensuravel -, ou, melhor ainda, abrindo-se a possibilidade de recurso a legislagdo comum,

visando obter ressarcimento integral pelos danos soffidos.

Quanto & velha nogdo de que tais procedimentos acarretariam a ruina da empresa
exploradora do servigo aéreo, ndo mais tém procedéncia, vez que hoje em dia a seguranca das
aeronaves ¢ inquestionavel, sendo diminuta a ocorréncia de desastres. Por outro lado,
contribuiria ao incentivo & indistria tecnologica, que se viria obrigada a continuar a desenvolver
novos aparatos, com o fito de se diminuir ainda mais as chances de ocorréncia de acidentes

aéreos.



CONSIDERACOES FINAIS

Nizo houve a pretensio, em momento algum, durante a produgio da presente
monografia, em esgotar o assunto relacionado 4 matéria, como ja mencionado. Foi intengdo
apenas demonstrar, academicamente, a legislagio pertinente ao assunto, apresentar algumas
criticas e sugestdes, e contribuir de alguma forma, com o desenvolvimento da produgdo

cientifico-universitaria. Segue abaixo, algumas considera¢des a respeito do que foi abordado.

Viu-se que a vida em sociedade impds ao homem o dever de comportar-se em
consonancia com as normas editadas pelo corpo coletivo. A sua transgressdo implica em uma
reagio da coletividade frente ao seu infrator, em manifesto repiidio a4 conduta por ele
desenvolvida. Podera, contudo, variar de intensidade, dependendo da espécie normativa
inobservada, sendo mais severa se se tratar de uma norma juridica cuja execugdo, segundo a

concepgio Bobbiana, € garantida por uma sangio externa e institucionalizada.

Tal sangio ¢ institucionalizada pelo Estado, que dentre suas tarefas encontra-se a
regulamentagdo das relagdes sociais, por intermédio da edi¢do de normas objetivas, que a todos
vinculam. Aquele que se afasta do imperativo dessas normas pela pratica de um ilicito civil
imputa-se-lhe a responsabilidade pelo dano, e ter4 como consectrio principal, a obrigagdo de

reparar o prejuizo causado, com o fito de se restabelecer o equilibrio rompido, com a indenizagdo

4 pessoa lesada.
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O dano pode ser provocado seja pelo descumprimento de um contrato, seja pela
pratica de qualquer outro ato ilicito, fazendo aparecer a responsabilidade contratual ou aquiliana,

conforme uma ou outra espécie de ato praticado, respectivamente.

O contrato, considerado como acordo de vontades que visa produzir efeitos juridicos,
faz lei entre as partes, devendo ser respeitado e cumprido. Seu inadimplemento faz surgir o ilicito
contratual, ensejando o nascimento da respectiva responsabilidade e obrigando o seu ofensor ao

ressarcimento dos prejuizos gerados a vitima por sua conduta.

Da sua celebragio, poderdo surgir duas espécies de obrigagdo: de meio ou de
resultado. Na obrigagio de meio, o devedor promete envidar esforgos para alcangar um
resultado, sem contudo vincular-se a obté-lo. Nas obrigagdes de resultado, o devedor ndo sé
promete envidar todos os esforgos necessarios para se alcangar 0 fim perseguido, como também
promete um desfecho, que, ndo ocorrendo, torna-o inadimplente. E esta a obrigagdo que emana

do contrato de transporte de passageiros por via aérea.

Por esse contrato, o transportador se obriga a transferir a pessoa de um lugar para
outro, mediante o pagamento do prego ajustado. A partir da sua celebragio, o transportador se
vincula a cumpri-lo, devendo entregar o passageiro incolume a0 seu destino. Em nfo o fazendo,

recair sobre ele a responsabilidade pelo inadimplemento contratual.

Inadimplido o contrato em decorréncia de um acidente aéreo, aparecera a empresa
transportadora o dever de indenizar os passageiros, ai incluidos o comandante e a tripulagdo da
aeronave, bem como diretores € empregados da companhia que porventura também nela se

encontrem.
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Ocorre que a lei exime a transportadora de tal obrigagdo, se a morte ou lesdo resultar
exclusivamente do estado de saude do passageiro, ou se o acidente decorrer de sua culpa
exclusiva. Todavia, como o passageiro pouco ou nada pode fazer, melhor teria sido a adogdo da
teoria do risco integral, respondendo a transportadora integralmente pelos danos causados aos
passageiros, uma vez que na exploragéo dessa atividade, perigosa por natureza, a confrontagao a

qualquer instante com o fortuito ou a forga maior, apresenta-se como realidade iminente.

Entende-se como caso fortuito aquele decorrente dos fendmenos naturais, que por
sua imprevisibilidade e inevitabilidade ndo se possa impedir o evento danoso. Contudo, hoje em
dia, ja se tem & disposicgo aparelhos capazes de prever, com uma certa antecedéncia, a formagdo
dos fendmenos naturais. Com esse dado & disposicdo do transportador, torna-se possivel a
mudanga da rota a ser seguida, contornando-se a intempérie, evitando o seu confronto. Como a

formagdo meteoroldgica ¢ inevitavel, evita-se, pelo menos, suas conseqiiéncias danosas.

A forga maior, por outro lado, apresenta COmMO caracteristica fundamental, a
interferéncia de um elemento humano, criando um obstaculo invencivel. Todavia, no que tange
ao transporte aeronautico, esse fator acaba por esbarrar na negligéncia por parte da empresa, que
devido 4 atividade que explora deve primar pelo cuidado e seguranca extremos, agindo com

cautela superior aquela que manteria um bonus pater familias.

Outro fator que merece uma melhor observagdo por parte do legislador € o
concernente 4 imposicdo de um limite indenizatorio 4 vitima. A navegagdo aérea movimenta,
anualmente, grandes cifras em dinheiro, o que proporciona as companhias aéreas 0 cémputo de
ganhos enormes, ao final do periodo. N&o obstante, hé uma desproporcionalidade gritante, se

comparado o lucro auferido pela empresa, com 2 quantia destinada ao ressarcimento do prejuizo
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que resulta & vitima, quando da ocorréncia de um desastre aéreo. Alias, ndo se precisa nem fazer
tal comparagdo. Basta saber que essa indenizacdo esta fixada em 3.500 BTN’s, que se
convertidos em moeda corrente, ndo se chegaria nem a quantia de R$ 4.000,00 (quatro mil reais).

Esse é o montante, que segundo o legislador nacional, vale uma vida humana...

A supressdo desse dispositivo torna-se necessaria e urgente, para que se possibilite a
apuragio e a conseqiiente indenizagdo do dano efetivamente sofrido pelo passageiro, ou, se néo,

a0 menos elevar a carga indenizatéria a uma quantia que reduza ao méximo os prejuizos sofridos.
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