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RESUMO

Esta monografia de conclusdo de curso, demonstra qual a legislagdo aplicavel a
responsabilidade civil do transportador aéreo decorrente de inadimplemento do contrato de

transporte aéreo de passageiro.

Utilizando-se do método indutivo de abordagem bibliografica, faz uma analise dos
dispositivos pertinentes & matéria, previstos na Convengdo de Varsdvia, para os vdos internacionais,

e Codigo Brasileiro de Aeronautica, para os voos domésticos.

Discorre assim, inicialmente, acerca de conceitos basicos relativos a responsabilidade civil
em geral. Posteriormente, acerca das indenizagdes devidas pelo transportador aéreo tanto no Ambito
nacional, quanto no internacional, observando também, no contexto do transporte aéreo, as

hipoteses de exclusdo da responsabilidade civil.
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ABSTRACT

This monograph represents a pre-requisite for a bachelor of law degree at the Federal
University of Santa Catarina - Brazil. It indicates the legislation applied to the air carrier liability for
damages caused to passengers of domestic flights in Brazil, and also to passengers of international

flights.

Making use of the inductive methodology of bibliographic approach it analyses the
provisions related to the air carrier's liability inserted in the Warsaw Convention, applied to
international flights, and also the provisions inserted in the Brazilian Air Code, applied to domestic

flights.

Consequently, the monograph gives a brief overview of basic concepts related to liability in
general, and demonstrates the limits of the compensations owed by the air carrier to passengers. In

addition, it identifies the situations where the carrier is not liable for the damages.
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INTRODUCAO

O grande desenvolvimento do transporte aéreo no Brasil apos o término da Segunda
Guerra Mundial ensejou o surgimento de novas relagdes juridicas, principalmente naquilo que se
refere 4 responsabilidade contratual do transportador aéreo decorrente de danos causados a

passageiros.

O objetivo desta monografia é justamente mostrar qual a legislacdo que regula a
responsabilidade civil do transportador aéreo por danos causados a passageiros tanto no dmbito
nacional, quanto no internacional. Tratar-se-4 especificamente da responsabilidade contratual do
transportador para com o passageiro. Assim, ndo tratar-se-a, por exemplo da responsabilidade do
transportador aéreo com relagdo ao transporte gratuito, ou com relagdo a danos causados &
mercadorias. Os danos aqui considerados compreendem a morte ou lesdo corporal do

passageiro; a perda, extravio ou atraso da bagagem; e os danos decorrentes de atraso de vdo.

No primeiro capitulo, tratar-se-4 das noc¢Bes gerais de responsabilidade civil,
essencialmente aquelas de maior relevincia para o estudo do tema que nos propusemos a

abordar.

No segundo, tratar-se-a da legislagdo aplicavel ao transporte aéreo internacional,
consubstanciada na Convengdo de Varsdvia de 1929, que ao longo dos anos sofreu diversas
modificagdes. Cada uma destas modificagdes sera individualmente abordada para que se tenha
uma melhor visualizagdo de como se opera o sistema de responsabilidade civil aplicavel ao

transporte internacional.

No terceiro e ultimo capitulo, tratar-se-a da legislagdo aplicavel ao transporte aéreo
doméstico, inserida no Codigo Brasileiro de Aeronautica, que como se vera adiante, sofreu
grande influéncia da Convengdo de Varsovia. Ao abordarmos a legislagdo patria, faremos

algumas criticas ao sistema nacional e internacional tal qual apresenta-se nos dias de hoje.

Nas consideragdes finais, termina-se por concluir que o sistema de responsabilidade civil

do transportador aéreo, tal qual apresenta-se nos dias de hoje, ndo cumpre a verdadeira fungéo



da responsabilidade civil, que € levar a vitima ao estado em que se encontrava antes do fato
danoso, tanto quanto isso for possivel. Os limites indenizatorios impostos pela Convengdo de
Varsovia e pelo Codigo Brasileiro de Aeronautica, como sera mostrado, significam uma
paralisia do direito a uma indenizag@o integral e justa do passageiro por danos sofridos no

decorrer do contrato de transporte aéreo.

Em tal proposito, utilizar-se-a do método indutivo, de abordagem bibliografica, que

melhor se adapta a estrutura desta monografia.



CAPITULO I - NOCOES GERAIS DE RESPONSABILIDADE CIVIL

1.1 Notas preliminares

O instituto da responsabilidade civil esta fundamentado na obrigatoriedade da reparagio
do dano experimentado por alguém. Uma breve retrospectiva da evolugdo deste instituto nos
leva ao periodo da vinganga coletiva, caracterizado pela reagdo conjunta do grupo contra o

agressor pela ofensa a um de seus componentes.

Ocorre entdo, a evolugdo da vinganga coletiva para a vinganga privada a partir do
momento em que o poder publico passa a regular quando e como a vitima retribuira o dano,
causando ao lesante, dano idéntico ao que sofreu. E a Lei de Talido, inserida na Lei das XII
Tébuas, que pode ser sintetizada pela maxima “olho por olho, dente por dente”. Néo se cogita a
idéia de culpa, o importante € a vingan¢a. Uma vez sofrido o dano, a vitima possui o direito de
retaliagdo contra o causador do mesmo. NZo existe, neste periodo, uma distingdo entre

responsabilidade civil e responsabilidade penal.

O periodo que se segue é o da composigdo voluntaria. O lesante passa a reparar o dano
mediante a prestagdo da poena, ou seja, do pagamento de certa quantia em dinheiro, ou da
entrega de um objeto. Substitui-se a simples retribui¢do, que acabava por néo trazer beneficio

algum ao lesado, pela reparagdo do dano a critério da vitima.

Posteriormente, a Lei das XII Téabuas passa a fixar, nos casos concretos, o valor a ser
pago pelo lesante como forma de reparar o dano causado. Desloca-se das méos dos particulares
para as maos do poder publico a fungdo de punir. Ndo € mais a vitima que determina o quantum

para a composi¢@o, mas sim a lei.



E a Lei Aquilia que vem a firmar a idéia da reparagio pecuniéria do dano, esbogando um
principio geral regulador da reparagdo. Ainda que se referisse a casos concretos, tal diploma
legal, em seu terceiro e ultimo capitulo ocupava-se do danum injuria datum’, ou seja, do
prejuizo causado a bem alheio, o que de certa forma guarda o principio da generalizacdo. A
influéncia da Lei Aquilia é tdo significativa que, nos tempos modernos, a denominagio
“aquiliana” é comumente utilizada para designar a responsabilidade subjetiva, em oposi¢do a
objetiva. Ainda, como coloca MARIA HELENA DINIZ?, tal lei introduziu a culpa como
fundamento da responsabilidade, uma vez que, se ndo tivesse procedido com culpa o agente

estaria isento de qualquer restituicgo.

O principio da responsabilidade civil decorrente da culpa ingressou no direito moderno
pelas mdos dos civilistas franceses Domat e Pothier, citados por CAIO MARIO DA SILVA
PEREIRA? afirmam que todas as perdas e danos causados pelo ato de alguma pessoa, seja por
imprudéncia, negligéncia ou ignoréncia, ou outras faltas parecidas, por menos graves que sejam,
devem ser reparados por aquele que lhes deu causa pois, mesmo sem intengdo, a pessoa cometeu

um erro.

O direito brasileiro, tal qual tantos outros ordenamentos juridicos de inspiragio romano-
germanica, espelhou-se no direito francés ao adotar a culpa como fundamento da
responsabilidade civil. Em seu art. 159 o Codigo Civil Brasileiro de 1916, consagra a teoria da
culpa ao estabelecer que est4 obrigado a reparar o dano todo aquele que, por agdo ou omissdo

voluntaria, negligéncia, ou imprudéncia, violar direito, ou causar prejuizo a outrem.

Cabe ressaltar que, nosso Cédigo Civil reconhece casos especiais em que ha uma
presungdo de culpa, conforme o art. 1529* Além disso, numerosas disposi¢des contidas em leis
especiais consagram a responsabilidade objetiva, como por exemplo o art. 12 do Codigo de

Defesa do Consumidor’, os arts. 1% 17 do Decreto Legislativo n° 2681/12° e a legislagdo

" AGUIAR DIAS, Jos¢ de. Da Responsabilidade Civil. 10* ed. rev. atual. Rio de Janeiro: Forense, 1995 v.1. p.19

® DINIZ, Maria Helena. Curso de Direito Civil Brasileiro. 9 ed. aum. atual. Sio Paulo: Saraiva, 1995 v.7. p.9.

® PEREIRA, Caio Mario da Silva. Responsabilidade Civil: de acordo com a Constitui¢do de 1988. 8 ed. rev. atual.
Rio de Janeiro: Forense, 1998. p. 6

* Cédigo Civil, art. 1529: "Aquele que habitar uma casa, ou parte dela, responde pelo dano proveniente das coisas
que dela cairem ou forem langadas em lugar indevido".

> Lei n° 8.078/90, art. 12 - "O fabricante, o produtor, o construtor, nacional ou estrangeiro, ¢ o importador
respondem, independentemente da existéncia de culpa, pela reparagdo dos danos causados aos consumidores por
defeitos decorrentes de projeto, fabricagdo, construgdo, montagem, férmulas, manipulagio, apresentagdo ou
acondicionamento de seus produtos, bem como por informagdes insuficientes ou inadequadas sobre sua utilizagdo e
riscos".

® Decreto Legislativo n® 2681/12, art. 1°. caput - "As estradas de Ferro serio responsdveis pela perda total ou
parcial, furto ou avaria das mercadorias que receberem para transportar”,



aeronautica, atualmente consubstanciada pelo Codigo Brasileiro de Aeronautica, o qual sera

objeto de estudo do Capitulo 111 desta monografia.

1.2 Conceito

A dificuldade em conceituar a responsabilidade civil passa, antes de mais nada, pela
divergéncia existente entre os doutrinadores adeptos a concepgdo tradicional da culpa e aqueles
seguidores da doutrina moderna do risco. Entre os autores do primeiro grupo encontra-se
Giorgio GIORGI, citado por RUI STOCO, para o qual responsabilidade civil é a "obrigacdo de
reparar mediante indenizagdo quaée sempre pecuniaria, o dano que o nosso fato ilicito causou a
outrem"(grifo nosso)’. Partidaria de uma concepgdo mais abrangente MARIA HELENA DINIZ
entende que, "a responsabilidade civil & a aplicacdo de medidas que obriguem uma pessoa a
reparar dano moral ou patrimonial causado a terceiros, em razdo de ato por ela praticado, por
pessoa por quem ela responde, por alguma coisa a ela pertencente ou de simples imposicio

legal" ®

Entretanto, como ensina CAIO MARIO DA SILVA PEREIRA’, ndo h4 necessidade de
que se exclua do conceito de responsabilidade civil qualquer das duas correntes, posto que se

completam na busca de um objetivo tnico que é a reparagdo do dano.

Na mesma linha de raciocinio AGUIAR DIAS'" sustenta que culpa e risco sdo ambos
casos de responsabilidade civil, ndo importando que a culpa mantenha-se como regra geral,
desde que o risco ndo seja repelido, para que assim se evite uma injustiga, ou seja, um dano sem

reparagao.

Com base nestas consideragdes, pode-se definir a responsabilidade civil como a
obrigagdo de reparar danos causados a outrem, sejam decorrentes da atuagdo culposa dolosa do

agente, ou do risco assumido em razio da atividade por ele exercida. S6 assim o conceito

art. 17, caput - " As estradas de ferro responderdo pelos desastres que nas suas linhas sucederem aos viajantes e de
que resulte a morte, ferimento ou lesio corpdrea".

7 STOCO, Rui. Responsabilidade civil e sua inlerpretagdo jurisprudencial. 1* ed. Sio Paulo: Revista dos Tribunais,
1994, p.38

8 DINIZ, Maria Helena. Curso de Direito Civil Brasileiro. 9" ed. aum. atual. Séo Paulo: Saraiva, 1995 v.7. p.29.

¢ PEREIRA, Caio Mério da Silva. Responsabilidade Civil: de acordo com a Constitui¢do de 1988. 8° edi¢do. Rio de
Janeiro, Forense, 1997, p. 10
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refletira o principio geral que informa toda a responsabilidade civil: neminem laedere, ou seja,

ndo lesar ninguém, também conhecido por alterum non laedere, ndo lesar outrem.

1.3 Responsabilidade subjetiva e objetiva

Como ja referido na conceituagio, duas sio as correntes que ddo fundamento a
responsabilidade civil: a da doutrina subjetiva, ou teoria da culpa e a da doutrina objetiva, ou

teoria do risco.

A doutrina subjetiva tem em vista a conduta do autor do dano, que estara obrigado a
repara-lo, desde que tenha agido com culpa sticto sensu ou dolo. Importa, para tal corrente, que
exista um nexo de causalidade entre o dano e a culpa. Nao havendo culpa /ato sensu, ndo ha
responsabilidade, nem t3o pouco reparacdo do dano sofrido, e a vitima tera que suporta-lo

sozinha.

Como observado anteriormente, no direito brasileiro a responsabilidade subjetiva,
consagrada pelo art. 159 do nosso Codigo Civil, é o regime regra, e nasce da pratica de atos
ilicitos. Depreende-se do caput de tal artigo: "Aquele que, por agdo ou omissdo voluntéria,
negligéncia, ou imprudéncia, violar direito, ou causar prejuizo a outrem, fica obrigado a reparar

o dano".

Assim, conclui-se que a responsabilidade subjetiva, tal qual dispde o artigo supra citado,
¢ a obrigagdo de reparar os prejuizos resultantes da violagdo intencional ou meramente culposa
de direitos alheios. A primeira delas caracteriza o dolo, que ocorre quando o agente quer o
resultado ou assume o risco de produzi-lo. A segunda constitui culpa sticto sensu, nas
modalidades da negligéncia, imprudéncia ou impericia, que se configuram quando o agente ndo
prevé o acontecido, mas poderia té-lo previsto e evitado, se houvesse procedido,

respectivamente, com a diligéncia, prudéncia e pericia exigiveis.

Ainda que o art. 159, caput, somente faga mengdo a negligéncia e imprudéncia, a culpa

sticto sensu, abrange também a impericia. A esse respeito, CARLOS ROBERTO GONCALVES

' AGUIAR DIAS, José de. Da Responsabilidade Civil. 10" ed. rev. atual. Rio de Janeiro: Forense. 1995 v. 1. p.14



escreveu que o termo negligéncia, usado no referido dispositivo legal, abarca a idéia de
impericia, "pois possui um sentido lato de omissio ao cumprimento de um dever"'!. A
negligéncia ¢ a omissdo daquilo que razoavelmente de faz, comportando-se o agente com
descuido e desatencdo, deixando de prever o resultado que podia e devia ser previsto. A
imprudéncia consiste no comportamento precipitado, sem observancia das cautelas necessarias e
em contradigdio com as normas do procedimento sensato, uma vez que o agente, por
imprevidéncia ou por excesso de otimismo, age convencido de que a situagdo esti sob seu
controle e que ndo vai afetar direitos alheios. A impericia ¢ a inobservancia das regras técnicas
de uma atividade profissional, que se da por faltar ao agente conhecimentos para a pratica de um

ato ou por ter este omitido providéncia que se fazia necesséria,

O legislador do Codigo Civil de 1916 fixou, regra geral, a culpa como fundamento da
responsabilidade civil, ndo deixando de admitir casos em que a simples presungdo desta, por si
8O, ja € causa da obrigagio de reparar. S3o situagdes nas quais responde pelo ato aquele que
tenha vinculo legal de responsabilidade com o causador do dano. Tal presungdo de culpa &, no
entanto, juris tantum, cabendo contra ela, prova em contrario. Dessa forma, enquanto nos casos
de responsabilidade subjetiva fica ao encargo do lesado provar que o agente procedeu com
culpa, nas hipoteses em que admite-se culpa presumida, o onus probandi recai sobre o

indigitado responsavel. E caso de presung@o de culpa aquele elencado no art. 1527.

Nosso Cédigo Civil, no tocante a responsabilidade civil, foi amplamente influenciado
pelo Codigo Napolednico, com data de 1804, refletindo assim, valores do século passado, tais
como o individualismo. Tal qual apresenta-se, ndo oferece solugdo satisfatoria para todos os
casos que envolvem danos contra o patriménio de terceiros, dado aos progressos técnicos e
sociais ocorridos ap6s sua criagio, que proliferaram o nimero de danos sem culpa direta. A esse
respeito, CAIO MARIO DA SILVA PEREIRA, ao tratar do surgimento da responsabilidade
objetiva, nos informa que o impulso desenvolvimentista de nosso tempo propiciou a
multiplicagdo das oportunidades e das causas de danos, evidenciando a inadequagio da
responsabilidade subjetiva para cobrir todos os casos de reparagdo, principalmente devido a
dificuldade da vitima em conseguir provar o nexo de causalidade entre o dano e a
antijurisdicidade da conduta do agente'”. Esta inadequagdo vem, ao longo dos tempos sendo

sanada por construgdes, jurisprudenciais e legislativas, que passaram a admitir casos de

M GONCALVES, Carlos Roberto. Responsabilidade civil. 6" ed. atual. ampl. Sdo Paulo: Saraiva, 1995, p.9

L PEREIRA, Caio Mirio da Silva, Responsabilidade Civil: de acordo com a Constitui¢do de 1988, 8 edicdo. Rio
de Janeiro, Forense, 1997, p. 262



responsabilidade sem culpa, adotando a doutrina objetiva da responsabilidade.

A doutrina objetiva leva em consideragdo tdo somente a relagdo de causalidade existente
entre o ato praticado ou acontecido e o dano. Esta obrigado a reparar o dano aquele que, pela
natureza da atividade que pratica, criar risco, desde que este venha a gerar conseqiiéncias lesivas
a terceiros. ENSINA MARIA HELENA DINIZ que, "[...] a corrente objetivista desvincula o
dever de reparagio do dano da idéia de culpa, baseando-o no risco com o intuito de permitir ao
lesado, ante a dificuldade da prova da culpa, a obtengfio de meios para reparar os danos

- 3
experimentados".!

Com efeito, para os objetivistas, ndo importa o comportamento do agente mas, a
atividade que este exerce. A responsabilidade civil desloca-se da nog¢do de culpa para filiar-se a
de risco, na medida em que o fundamento da obrigagdo de ressarcir o dano passa a ser o

exercicio de uma atividade que gera perigo, e ndo o comportamento culposo do agente.

Confrontando as duas espécies de responsabilidade, subjetiva e objetiva, pode-se entio
afirmar que enquanto a primeira leva em conta a culpa do agente ou a presungio juris tantum

desta, a segunda prescinde da culpa, exigindo apenas que haja nexo causal entre o fato e 0 dano.

No direito brasileiro, a responsabilidade objetiva € excegdo, existindo obrigacdo de
indenizar independente de culpa somente nos casos previstos em normas especificas ou por meio

de construgdes jurisprudenciais. CAIO MARIO DA SILVA PEREIRA, a respeito, escreveu que:

"Néo obstante grande entusiasmo que a feoria do risco despertou nos meios
doutrinarios, o certo é que nio chegou [...] a substituir a da culpa nos sistemas
Juridicos de maior expressdo. O que se observa ¢ a convivéncia de ambas: a
teoria da culpa impera como direito comum ou a regra geral basica da
responsabilidade civil, e a feoria do risco ocupa os espagos excedentes, nos

e 4 14
casos e situagdes que lhe sio reservados."”

Assim, por exemplo, tem responsabilidade objetiva de indenizar: 1) O Municipio por
falta de sinalizagdo de defeito na via publica, por for¢a do art. 37, § 6°, da Constitui¢do Federal

(TJISC, 1* CC, Ap. Civel n° 97.015354-6, rel. Des. Orli Rodrigues); 2) O supermercado pelo

13 DINIZ, Maria Helena. Curso de Direito Civil Brasileiro. 9° ed. aum. atval. Sdo Paulo: Saraiva, 1995 v.7. p.40.
" PEREIRA, Caio Mério da Silva. Responsabilidade Civil: de acordo com a Constitui¢do de 1988, 8 edicdo. Rio
de Janeiro, Forense, 1997, p. 273.



furto de veiculo de cliente em seu estacionamento (TJSC, 4° CC, Ap. Civel n° 97.000167-3, rel.
Des. Pedro Manoel Abreu ); 3) O poluidor por fato lesivo a0 meio ambiente (art. 225 da
Constituigdo Federal e art. 14, § 1° da Lei n°6.938/8 1); 4) O Municipio por danos decorrentes de
acidente de transito causado por um seu preposto, por forga do art. 37, § 6°, da Constitui¢do
Federal (TJSC, 1* CC, Ap. Civel n° 97.013283-2. rel. Des. Orli Rodrigues); e 5) A companhia
ferroviaria por danos causados a proprietarios marginais de estradas de ferro (art. 25 do Dec.

Legislativo n° 2.681/12).

1.4 Responsabilidade contratual e extracontratual

Quanto ao seu fato gerador, a responsabilidade civil pode ser contratual ou
extracontratual. No primeiro caso a obrigagdo de reparar pressupbe o inadimplemento de
negocio juridico bilateral ou unilateral. No segundo, a inobservancia da lei ou do dever geral de

ndo lesar o patriménio moral ou material de outrem.

Assim, a obrigagdo de indenizar o dano causado pode surgir do inadimplemento de uma
obrigagdo negocial, ou da lesdo de direito subjetivo, sem que entre o agente e a vitima preexista

qualquer vinculo juridico.

Com efeito, nos casos de responsabilidade contratual, para que surja o dever de reparar, é
preciso que a obrigagdo violada tenha sua fonte no contrato, ou seja, que tenha se criado um
vinculo obrigacional entre o inadimplente e seu Co-contratante; ao passo que, na
responsabilidade extracontratual, também chamada de aquiliana, nenhum tipo de liame juridico
existe entre aquele que causou o dano e sua vitima, até o momento em que o ato daquele acionou

os principios geradores de sua obrigagdo de indenizar.

O Codigo Civil distingue as duas espécies de responsabilidade, disciplinando-as em
se¢Oes distintas do seu texto. Dessa forma, tratam os arts. 1.056 a 1061 da responsabilidade

contratual, enquanto o j4 referido art. 159 dispde sobre a responsabilidade extracontratual.

Esse tratamento diferenciado dispensado pela lei civil as responsabilidades contratual e
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extracontratual, tem suscitado enormes discussdes na doutrina, JOSE DE AGUIAR DIAS,
critica com veméncia essa dualidade de tratamento, afirmando que as solugdes sdo idénticas para
ambas as responsabilidades, pois em esséncia o que se requer para a configuragio da
responsabilidade civil sdo as trés condigdes: o dano, o ato ilicito e a causalidade, isto é, o nexo

de causa e efeito entre os dois primeiros elementos. "

Caio MARIO DA SILVA PEREIRA também segue o mesmo entendimento, quando
proclama que "a responsabilidade contratual, em paralelo com a responsabilidade
extracontratual ou aquiliana, esta sujeita aos mesmos extremos desta: a contrariedade & norma, o
dano, a relagdo de causalidade entre uma e outra. Ontologicamente, portanto, as duas

modalidades confundem-se e se identificam nos seus efeitos [..]"°

Quanto a culpa, esta esta presente tanto nas hipoteses de responsabilidade contratual,
quanto nas de responsabilidade extracontratual. O dispositivo legal que define a culpa aquiliana,
€ o art. 159 do Cédigo Civil, ndo havendo no mesmo diploma nenhuma regra em relagio a culpa
contratual, que em verdade é desnecessaria, uma vez que o agente vinculado por um contrato
incidird em culpa sempre que inadimplir a prestagdo a que se obrigou. Bastara a vitima
comprovar a infragdo contratual para que surja a obrigagdo de reparar os prejuizos dela
advindos, pois os demais requisitos da responsabilidade civil derivam do inadimplemento,
pressupondo-se o dano e o nexo causal, a nfo ser que o inadimplenete prove razio juridica do

seu fato ou alguma causa excludente de responsabilidade.

A culpa do agente ¢, dessa forma, a mesma para a infragdo contratual e para a
extracontratual. No primeiro caso, ela surge da violagdo de um dever preexistente advindo de um
preceito legal; no segundo, da violagdo de uma obrigagdo nascida do acordo de vontades,
tornado obrigatério por forca do art. 1056 do Cédigo Civil'”. Em ambos os casos ha, portanto, a

contrariedade da ordem legal.

Apesar de ndo ter sentido qualquer tentativa de distingdo ontoldgica que se pretenda fazer
entre culpa contratual e extracontratual, bem como entre os requisitos de uma e de outra

responsabilidade - que serdo sempre os mesmos - alguns aspectos praticos subsistem para

'S AGUIAR DIAS, José de. Da responsabilidade civil. 10 ed. ver. atual. Rio de Janeiro: Forense, 1995. v. 1. p. 124
' PEREIRA, Caio Mirio da Silva. Responsabilidade Civil: de acordo com a Constituigdo de 1988. & ed. rev. atual.
Rio de Janeiro: Forense, 1998. p. 249

"7 Art. 1056 do Cédigo Civil: "Ndio cumprindo a obrigacdo, ou deixando de cumpri-la pelo modo e no tempo
devidos, responde o devedor por perdas e danos.
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diferenciar as duas espécies de responsabilidade. Nesse sentido ORLANDO GOMES nos ensina
que "embora tal obrigagdo seja a mesma, diferem as duas espécies de responsabilidade,

\ ~ P . . . 1
notadamente quanto ao Jundamento, & razdo se ser e ao énus da prova" (grifo original).'®

Dentre estas diferengas, CARLOS ROBERTO GONCALVES escreveu que, a primeira e
talvez a mais significativa distingdo diz respeito ao 6nus da prova, uma vez que na
responsabilidade contratual o autor s estara obrigado a demonstrar que a presta¢do foi
descumprida, ndo precisando provar a culpa, enquanto que na responsabilidade extracontratual o

autor ficara com o 6nus de provar que o fato se deu por culpa do agente causador do dano."

Colhe-se ainda em CAIO MARIO DA SILVA PEREIRA, a seguinte licio:

"Embora se confundam ontolégicamente [...] ¢ nos seus efeitos, a distingdo
subsiste no tocante as exigéncias probatérias. Na culpa extracontratual, incube
a0 queixoso demonstrar o dano, a infragdo da norma ¢ o nexo de causalidade
entre um e outra. Na culpa contratual inverte-se 0 onus probandi, o que torna a
posigdo do lesado mais vantajosa".*

Outro elemento de distingdo a ser evidenciado, refere-se & capacidade do agente causador
do dano. No terreno da responsabilidade contratual, a convencao exige agentes plenamente
capazes ao tempo de sua celebragio, sob pena de nulidade e de nio produzir efeitos
indenizatdrios. Assim, o menor pubere s6 se vincula contratualmente assistido por seu
representante legal e, excepcionalmente sem ele, se maliciosamente declarou-se maior 2! Na
hipotese de obrigagdo resultante de ato ilicito, cumpre ao menor pubere reparar o prejuizo

sempre, pois equipara-se ao maior quanto as obrigagGes resultantes de atos ilicitos em que for

'* GOMES, Orlando. Obrigagdes. 10" ed. rev. atual. Rio de Janeiro: Forense, 1995. p. 278

19 GONCALVES, Carlos Roberto. Responsabilidade civil. 6 ed. atual. ampl. S3o Paulo: Saraiva. 1995 p.23

- PEREIRA, Caio Mirio da Silva. Responsabilidade Civil: de acordo com a Constituigdo de 1988. 8 ed. rev. atual.
Rio de Janeiro: Forense, 1998, p. 247

' Art. 155 do Cédigo Civil: "O menor, entre 16 (dezesscis) € 21 (vinte ¢ um) anos, ndo pode, para se eximir de uma
obrigagdo, invocar a sua idade, se dolosamente a ocultou, inquirido pela outra parte, ou se, no ato de se obrigar,
¢spontaneamente se declarou maior."



12

culpado. *

1.5 Danos patrimoniais e morais>

Como se sabe, a finalidade da responsabilidade civil €, antes de tudo, restabelecer o
equilibrio destruido pelo dano, reconduzindo a vitima, & custa do responsavel, a situagio em que
encontrava-se ou em que estaria, ndo fosse o fato danoso. Dessa forma, o dano é circunstincia
elementar da responsabilidade civil, sendo que, sem ele ndo ha obrigagdo de indenizar. Assim,
ainda que um ato seja ilicito, se nio causar lesdo a um interesse juridicamente protegido, ndo

trard consigo a obrigac¢io de indenizar®®,

Dano, tal qual o entendemos ¢ a violagdo de um direito que pode ter consequiéncias
patrimoniais ou extrapatrimoniais. No dizer do mestre AGUIAR DIAS: "O conceito de dano é
unico, e corresponde a nogdo de a lesio de direito. Os efeitos da injuria podem ser patrimoniais
ou ndo, e acarretam, assim, a divisio dos danos em patrimoniais e ndo patrimoniais".? E,
citando ZULMIRA PIRES DE LIMA, acrescenta: "Nio ha distinguir entre injaria material e
moral, porque a causa do dano é una. A consequiéncia, isto €, a repercussdo da injiria, é que

pode revestir carater patrimonial ou n3o".%

Quanto ao dano patrimonial, entendemos ser aquele diretamente suscetivel de avaliacdo
pecuniaria, na medida em que repercute diretamente no patrimdnio da vitima, ou seja, em seus

|
bens materiais.>

Tal dano abrange tanto o dano emergente, como também, o lucro cessante. No primeiro

caso, considera-se a efetiva diminui¢&o do patriménio do lesado, ou melhor explicando, leva-se

2 Art. 156 do Cédigo Civil: "O menor, entre 16 (dezesseis) e 21 (vinte e um) anos, equipara-se ao maior quanto as
obrigacdes resultantes de atos ilicitos, em que for culpado."

2 As expressGes "dano moral" ¢ "dano extrapatrimonial”, embora consideradas sindnimas para a maioria dos
doutrinadores, ndo o sio para outros, que entendem ser a segunda mais abrangente que a primeira. Por entendermos
que dano moral abrange todo e qualquer lesdo extrapatrimonial, ndo se fard nesta monografia qualquer distingéo
entre elas, preferindo-se, no entanto, a expressdo "dano moral", posto que, consagrada pela jurisprudéncia, e
adotada pela Constituicdo de 1988.

# SEVERO, Sérgio. Os danos extrapatrimoniais. So Paulo: Ed. Saraiva, 1996. p. 8

* AGUIAR DIAS, José de. Da responsabilidade civil. 10 ed. ver. atual. Rio de Janeiro: Forense, 1995. v. 2. p. 737.
% Idem, p. 738.

*’ SEVERO, Sérgio. Os danos extrapatrimoniais. Sio Paulo: Ed. Saraiva, 1996. p. 39.
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em conta os efeitos decorrentes do dano que ja se concretizaram. No segundo, considera-se a
frustragdo de um ganho esperado em decorréncia do fato danoso, ou seja, leva-se em conta os
efeitos futuros do dano que incidem sobre os lucros que a vitima teria ndo fora o dano que
sofreu. Assim € que o art. 1059 do Codigo Civil estabelece que "as perdas e danos devidos ao

credor abrangem, além do que ele efetivamente perdeu, o que razoavelmente deixou de lucrar".

O dano emergente pode e deve ser reparado integralmente na medida em que ¢ passivel
de redugdo determinavel. Para encontrar-se tal guantum, que reconduzira o patrimdnio da vitima
ao seu status quo ante, basta que se adote a teoria da diferenca®, segundo a qual, a indenizagio
sera igual a diferenga entre a situagdo atual do patriménio do lesado e a situag@o na qual estaria,
ndo fora o dano. Sendo assim, as diminuigdes patrimoniais nio ocorridas e as vantagens que o

dano tiver trazido devem ser consideradas e abatidas do montante indenizatorio.

Quanto aos lucros cessantes, AGOSTINHO ALVIM nos ensina que a expressdo

‘razoavelmente deixou de lucrar", inscrita no art. 1059 do Cédigo Civil, quer significar que:

“[...] até prova em contrario, admite-sc que o credor haveria de lucrar
aquilo que o bom sendo diz que lucraria. Ha ai uma presungdo de que os fatos
se desenrolariam dentro do seu curso normal, tendo-sc em vista os
antecedentes |[...] ele (o advérbio razoavelmente) ndo significa que se pagara
aquilo que for razoavel (idéia quantitativa) e sim que se pagara se se puder,
razoavelmente, admitir que houve lucro cessante (idéia que se prende a
existéncia mesma do prejuizo). Ele contém uma restrigdo, que serve para
nortear o juiz acerca da prova do prejuizo em sua existéncia, ¢ nio em sua
quantidade. Mesmo porque, admitida a existéncia do prejuizo (lucro cessantc),

5 3 ~ ~ , . . 29
a indenizagdo ndo sc pautara pelo razoavel e sim pelo provado”.

Assim, para se computar o lucro cessante, embora nfo se exija uma certeza absoluta, a
mera possibilidade ¢ insuficiente.® No entender de AGUIAR DIAS, para encontrar-se o valor
do lucro cessante, deve-se condicioné-lo a uma "probabilidade objetiva resultante do

desenvolvimento normal dos acontecimentos conjugados as circunstincias peculiares ao caso

* SEVERO, Sérgio. Os danos extrapatrimoniais. Sdo Paulo: Ed. Saraiva, 1996, p. 3-7. Duas sio as (corias que
conceituam o dano: a teoria da diferenca, e a teoria do interesse. De acordo com a primeira, o dano constituiu-se da
diferenca entre a situagdo patrimonial anterior ¢ posterior ao fato que o deu causa. Para a segunda, dano é a lesdo
de interesses juridicamente protegidos, ai incluidos os bens sem expressdo econdmica que tenham valor sentimental
(reparagdo in natura), os lucros cessantes ¢ os danos extrapatrimoniais.

* ALVIM, Agostinho. Da inexecugdo das obrigagdes e suas conseqiltencias. 5 ® ed. Sdo Paulo: Saraiva, 1980.

* DINIZ, Maria Helena. Curso de Direito Civil Brasileiro. 9 ed. aum. atual. Sdo Paulo: Saraiva. 1995 v.7. p. 52.



14

concreto" !

CAIO MARIO DA SILVA PEREIRA* salienta, com propriedade, que a liquidagdo das
obrigagdes ndo pode ensejar o enriquecimento da vitima, mas deve, tdo somente, restabelecer o
equilibrio rompido. O ressarcimento limita-se a0 montante em que foi desfalcado o ofendido.
Ainda segundo o mesmo autor, "a liquidagdo consistira em traduzir o dano em prestagio
pecuniaria, e € o mais freqiiente, porque as mais das vezes ndo sera viavel a recomposigio da

y - . 3
coisa ou a prestagdo do fato especificamente". ™

Uma vez compreendido o dano patrimonial, passamos entdo ao dano moral, que é aquele
que se reflete na esfera fisico-psiquica do ofendido, ndo sendo passivel, a principio, de avaliacio

pecuniaria por ndo causar injiria material.

Sobre o assunto, o mestre AGUIAR DIAS cita MINOZZI, que nos informa que o dano
moral "[...] ndo € o dinheiro nem coisa comercialmente reduzida a dinheiro, mas a dor, o

espanto, a emogdo, a vergonha, a injuria fisica ou moral, em geral uma dolorosa sensagio

experimentada pela pessoa, atribuida & palavra dor o mais largo significado".*

ORLANDO GOMES, por sua vez, alerta para a possibilidade de uma lesdo a interesse

imaterial ter, a0 mesmo tempo, reflexos patrimoniais e extrapatrimoniais:

"[...] o atentado ao direito a honra e a boa fama de alguém pode determinar
prejuizos na oOrbita patrimonial do ofendido ou causar apenas sofrimento moral.
A expressdo dano moral deve ser reservada exclusivamente para designar o
agravo que ndo produz qualquer efeito patrimonial. Se ha conseqiiéncias de
ordem patrimonial, ainda que mediante repercussdo, o dano deixa de ser
extrapatrimonial. Indenizam-se essas conseqiiéncias, produzindo-se o dano

nesse caso, de modo indireto".” (grifo do original)

A reparagdo destes danos, que atingem a esfera puramente extrapatrimonial, apesar das

' AGUIAR DIAS, José de. Da responsabilidade civil. 10 ed. ver. atual. Rio de Janeiro: Forense, 1995. v. 2. p. 721.
2 PEREIRA, Caio Mério da Silva. Responsabilidade Civil: de acordo com a Constituigdo de 1988, 8" edi¢do. Rio
de Janeiro, Forense, 1997, p. 316

. PEREIRA, Caio Mério da Silva. Responsabilidade Civil: de acordo com a Constitui¢do de 1988, 8" edicdo. Rio
de Janeiro, Forense, 1997, p. 316.
* AGUIAR DIAS, José de. Da responsabilidade civil. 10 ed. ver. atual. Rio de Janeiro: Forense, 1995. v. 2. p. 730.

* GOMES, Orlando. Obrigagdes. 10" ed. rev. atual. Rio de Janeiro: Forense, 1995. p. 271
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objegdes’, tem encontrado forca na doutrina e jurisprudéncia atuais, principalmente & partir da
Constituigdo Federal de 1988, que consagrou expressamente em seu art. 5°, incisos V e X, a
reparagdo do dano moral (ao lado do material) resultante das ofensas aos direitos da

personalidade, traduzidas nas agressdes  integridade moral, fisica e intelectual.

Inadmissivel, portanto, dizer que somente cabe reparagdo extrapatrimonial quando ha um
dano material, pois estar-se-ia recusando a propria esséncia da compensa¢io do dano moral.
CAIO MARIO DA SILVA PEREIRA, a esse respeito esclarece que, "para aceitar a
reparabilidade do dano moral § preciso convencer-se de que sdo ressarciveis bens juridicos sem
valor estimavel financeiramente em si mesmos, pelo s6 fato de serem ofendidos pelo

comportamento antijuridico do agente" *’

A dificuldade ou impossibilidade de repor o lesado na situag@o em que estaria, ndo fosse
o fato lesivo, ndo é razdo para ndo indenizar, e assim beneficiar o responsavel. Na verdade o que
se busca é uma compensagdo, ou seja uma satisfagdo substitutiva, que acalme a dor, o

sofrimento e a magoa sofridos pela vitima.

Regra geral a compensagio do dano moral é pecuniaria®, e deve ser arbitrada levando-se
. - _ , 3 . - . ,
em consideragdo o "limite do razoavel"*’, ficando a encargo do magistrado a analise minuciosa
do caso concreto. Com efeito, o juiz, ao arbitrar o montante da indenizagdo deve levar em
‘ - . .40 » - i
consideragdo os elementos probatérios*®, medindo a extensdo da lesdo que ultrapassou os danos

materiais.

Por fim, ha que se falar da possibilidade da cumulagdo dos danos materiais e morais.
Acertadamente, a Sumula n° 37 do Superior Tribunal de Justiga estabelece que "sdo cumulaveis
as indenizagGes por dano material e dano moral oriundos do mesmo fato". De grande relevancia

para o tema, esta Simula sepultou definitivamente a posi¢io que restringia a satisfagdo do dano

6 "Se bem que prevaleca atualmente a tese da reparabilidade do dano moral, ainda ndo estd de todo sanada a
controvérsia a respeito. Os argumentos dos adversdrios do ressarcimento do dano moral podem ser metodicamente
resumidos a este esquema: a) falta de efeito penoso durdvel; b) incerteza do direito violado: ¢) dificuldades em
descobrir a existéncia do dano moral; d) indetermina¢do do niimero das pessoas lesadas: ¢) impossibilidade de
rigorosa avaliagdo em dinheiro; f) imoralidade da compensagdo da dor em dinheiro; g) extensio do arbitrio
concedido ao juiz". AGUIAR DIAS, José de. Da responsabilidade civil. 10 ed. ver. atual. Rio de Janeiro: Forense.
1995.v. 2. p. 737

*" PEREIRA, Caio Mdrio da Silva. Responsabilidade Civil: de acordo com a Constituicdo de 1988, 8 edicdo. Rio
de Janeiro, Forense, 1997, p. 56.

* DINIZ, Maria Helena. Curso de Direito Civil Brasileiro. 9" ed. aum. atual. Sio Paulo: Saraiva, 1995 v.7. p. 52.

R PEREIRA, Caio Mirio da Silva. Responsabilidade Civil: de acordo com a Constituicdo de 1988. 8" edigdo. Rio
de Janeiro, Forense, 1997, p. 317.

“ "0 dano moral pode ser demonstrado por todos os meios de prova admitidos em direito, inclusive pelas
presungdes estabelecidas para determinadas pessoas da familia da vitima". DINIZ, Maria Helena. Curso de Direito
Civil Brasileiro. 9" ed. aum. atual. Sdo Paulo: Saraiva, 1995 v.7. p. 76.
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moral as hipoteses em que ndo fosse concomitante com 0 dano patrimonial.

1.6 Excludentes de causalidade

Existem situagdes em que, ainda que presentes todos os pressupostos da responsabilidade
civil, fica dispensado o dever de indenizar. Tais situagdes sdo denominadas de excludentes se
responsabilidade civil. Assim ¢ que, o indigitado responsavel devera comprovar que o dano se
deu por fato a ele estranho e inevitavel Trataremos, a seguir, daquelas excludentes que
apresentam maior relevéncia para o alcance do objetivo desta monografia, qual seja, o estudo da

responsabilidade civil do transportador aéreo por danos causados ao passageiro.

1.6.1 Culpa da vitima: exclusiva ou concorrente

Em sendo a conduta da vitima o fato gerador do dano, excluida est a responsabilidade,

- . a . . s 4

posto que "fica eliminada a causalidade em relagdo ao terceiro interveniente no ato danoso" 3

Assim, se o ofendido foi o tnico a intervir com culpa eficiente para o dano, carregara sozinho as
p p )

conseqiiéncias de tal culpa.

Por outro lado, pode ocorrer que, ainda que ndo tenha sido a unica causadora do dano, a
vitima tenha concorrido para o resultado danoso. Neste caso, ndo arcara sozinha com as
consequéncias, ficando a seu encargo somente a parte da indenizagdo referente a sua

contribui¢do para o prejuizo. Diante da dificuldade de se estabelecer a proporcionalidade da

"' Segundo Maria Helena DINIZ, sdo pressupostos da responsabilidade civil: uma acdo comissiva ou omissiva. a
ocorréncia de um dano moral ou patrimonial, e 0 nexo de causalidade entre tal acdo ¢ o dano. DINIZ, Maria Helena.
Curso de Direito Civil Brasileiro. 9* ed. aum. atual. Séo Paulo: Saraiva, 1995 v.7. p. 30-31.

% Nosso Codigo Civil ndo faz referéncia a tais excludentes de responsabilidade civil, sendo clas fruto de elaboracdio
Jurisprudencial e doutrindria. PEREIRA, Caio Mirio da Silva. Responsabilidade Civil: de acordo com a
Constituigdo de 1988, 8? edicdo. Rio de Janeiro, Forense, 1997, p. 298.

** AGUIAR DIAS, José de. Da responsabilidade civil. 10 ed. ver. atual. Rio de Janeiro: Forense, 1995. v. 2. p. 693
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reparagdo, cabera ao juiz arbitra-la.**

1.6.2 Fato de terceiro

O fato de terceiro somente sera excludente de responsabilidade civil quando for causa
verdadeiramente estranha ao agente, e por conseqiiéncia, competente para fazer desaparecer a
relagdo de causalidade entre o dano e seu indigitado responsavel.* Considera-se terceiro, neste
contexto, qualquer pessoa estranha ao bindmio agente e vitima, "que por sua conduta atraia os
efeitos do fato prejudicial"*®, ficando tanto um, quanto o outro, livres de responder direta ou
indiretamente pelos efeitos do dano. Com efeito, terceiro ndo pode ser pessoa pela qual o
ofendido ou indigitado responsavel respondam, como, por exemplo, um seu preposto, filho ou

tutelado.

Ha, porém, hipoteses em que a participacdo da pessoa estranha € apenas parcial, tendo
ela apenas contribuido para o resultado prejudicial. Nestes casos, havera concorréncia do fato do
terceiro com o fato do agente, que responderdo solidariamente por forga do art. 1518, caput, in
fine, do Codigo Civil. ¥

" PEREIRA, Caio Mario da Silva. Responsabilidade Civil: de acordo com a Constituicdo de 1988, 8 edicdo. Rio
de Janeiro, Forense, 1997, p. 298-299.

2 GONCALVES, Carlos Roberto. Responsabilidade civil. 6" ed. atual. ampl. Sdo Paulo: Saraiva, 1995. p. 509.

16 PEREIRA, Caio Mario da Silva. Responsabilidade Civil: de acordo com a Constitui¢do de 1988, 8" edi¢do. Rio
de Janeiro, Forense, 1997, p. 300.

7 Art. 1518, caput, in fine: "[...] se tiver mais de um autor a ofensa, todos responderdo solidariamente pela
indenizacdo".



1.6.3 Caso fortuito e forca maior

O Cédigo Civil em seu art. 1058, paragrafo unico®, nio faz distingdo alguma entre caso
fortuito e forga maior, sendo possivel extrair de sua leitura, dois requisitos basicos para a
ocorréncia de tais excludentes de responsabilidade: necessidade e imprevisibilidade. Dessa
forma, ndo é qualquer acontecimento que libera o devedor mas, somente aquele que

necessariamente da causa ao prejuizo, e que ndo possa ter seus efeitos impedidos.

A disting8o entre o caso fortuito e forga maior, € feita pela doutrina. Segundo a ligdo de
CARLOS ROBERTO GONCALVES, "o caso fortuito geralmente decorre de fato ou ato alheio
a vontade das partes: greve, motim, guerra. Forga maior € a derivada de acontecimentos naturais:
raio, inundagdo, terremoto"*, sendo importante salientar que, tanto em um, como no outro caso,

deve existir auséncia total de culpa por parte do indigitado responsavel.

RUI STOCOSO, segue a mesma linha de raciocinio, invertendo, no entanto, os dois
termos. Assim, para este autor, "caso fortuito é o acontecimento natural, derivado da forca da
natureza, ou o fato das coisas, como o raio, a inundagdo, o terremoto ou o temporal. Na forca
maior héd um elemento humano, a agdo das autoridades [...], como ainda a revolugdo, o furto ou

roubo, o assalto ou, noutro género, a desapropriacio".

Importante salientar, no entanto, que tanto a doutrina, quanto a Jurisprudéncia sdo
unanimes em afirmar que tal distingdo ndo tem utilidade pratica posto que, os efeitos juridicos

em ambos 0s casos sdo S€mpre 0S mesmos.

Ao tratar das excludentes de causalidade, encerramos este primeiro capitulo. No capitulo
seguinte, trataremos da legislagdo aplicavel a responsabilidade civil no transporte aéreo
internacional, consubstanciada na Convengdo de Varsdvia de 1929, modificada por posteriores

Convengdes e Protocolos.

® Art. 1058, pardgrafo tnico: "O caso fortuito, ou de forga maior, verifica-se no fato necessario, cujos efeitos ndo
era possivel evitar, ou impedir".
" GONCALVES, Carlos Roberto. Responsabilidade civil. 6* ed. atual. ampl. Sdo Paulo: Saraiva, 1995, p. 522.

» STOCO, Rui. Responsabilidade civil e sua interpretag@o jurisprudencial. 1° ed. Sdo Paulo: Revista dos
Tribunais, 1994. p. 57.
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CAPITULO II - CONVENCAO DE VARSOVIA E SUAS POSTERIORES
ALTERACOES

2.1 Notas Preliminares

Foi a Convengdo de Varsovia para a unificagdo de certas regras relativas ao transporte
aéreo internacional, com data de 1929, que elaborou e estabeleceu o principio da
responsabilidade civil do transportador aéreo por danos causados a passageiros, bagagem, carga

e também por danos decorrentes de atraso nos v60s.>!

Tal Convengéo, conforme previsto no seu art. 37, II°%, entrou em vigor em fevereiro de
1933, ao ser ratificada por cinco Estados Contratantes, a saber, Espanha, Iugoslavia, Roménia,
Franca e Brasil.™ O Brasil a ratificou em 2 de maio de 193 1, tendo sido ela promulgada através

do Decreto n® 20.704, de 24 de novembro, do mesmo ano.

Com o rapido desenvolvimento da aviacdo, a Convengdo de Varsdvia sofreu algumas
modificagdes para poder manter-se atual. Estas alteragdes ocorreram por meio de tratados e
convengles internacionais, quais sejam, o Protocolo de Haia (1955); a Convengio de
Guadalajara (1961); o Acordo de Montreal de 1966; o Protocolo da Guatemala (1971); e os
Protocolos n° 1, n° 2, n° 3 e n°4 de Montreal (1975).

*' PHILEPINA, Isabella Henriquetta. An introduction to air law. 6*ed. rev. Dordrecht: Kluwer Law International,
1997. p. 57

*2 Convengdo de Varsovia, art. 37, II: "Desde que a presente Convencdo tenha sido ratificada por cinco Altas Partes
contratantes, entrara em vigor entre Elas no nonagésimo dia a contar do depésito da quinta ratificagdo. Depois
disso, comecard a vigorar, entre as Altas Partes Contratantes que ja a tenham ratificado, e cada Alta Parte
Contratante que venha depositar seu instrumento de ratificagéio, no nonagésimo dia a contar desse dep6sito".

>} REZENDE, Fébio Leonel de. A Convengdo de Varsovia de 1929 e a Responsabilidade Civil do Transporte Aéreo
Internacional, in Revista Brasileira de Direito Aeroespacial, n°63, Maio/Junho de 1993, p.22.



Aplica-se a Convengdo de Varsovia, de acordo com seu artigo 1°, 1, ao transporte a€reo
internacional de pessoas, bagagem ou mercadorias. O transporte gratuito € também por ela
coberto, desde que efetuado por empresa de transporte aéreo. Segundo ISABELLA
HENRIQUTTA PHILEPINA, tal excegdo existe pois, as empresas aéreas por tras da oferta de

passagens gratuitas possuem terceiras intengdes, como por exemplo, a propaganda.5 4

O conceito de transporte aéreo internacional, para efeito de tal legislagdo, esta
especificado no inciso II de seu artigo 1°. Assim, considera-se internacional, o transporte de
passageiros em que, conforme estipulado pelas partes, os pontos de partida e de destino estejam
situados dentro de dois Estados Contratantes, ou mesmo de um s0, desde que haja escala
prevista em territério de outro Estado, ainda que ndo contratante. Neste sentido ja foi decidido

pelos tribunais patrios:

Celebrado contrato de transporte aéreo internacional com ponto de partida em
cidade do exterior e envolvendo o trajeto cidades brasileiras onde o transporte ¢
vedado a empresas estrangeiras, realizado, portanto, por em presa nacional, €
ocorrendo acidente neste percurso, tal voo é considerado internacional, € ndo
doméstico, para efeitos indenizatorios, efetuando-se o calculo da indenizacdo
de conformidade com a Convengdo de Varsovia.™

Vale lembrar aqui, que o escopo desta monografia € focalizar a questdio da
responsabilidade do transportador aereo no tocante a danos causados a passageiro. Portanto,

iremos nos restringir ao estudo dos dispositivos da Convencéo de Varsdvia relacionados ao

transporte de passageiros.

5 PHILEPINA. Isabella Henriquetta. An introduction to air law. 6" ed. rev. Dordrecht: Kluwer Law Interdational.
1997. p. 58

55 Tribunal de Algada Civel do Estado do-Rio de Janeiro. 4* Cam. Civ. Apelacio €ivel n° 42.990. Relator: Juiz
Humberto Menes. j. 11 mar. 1986. Revista dos Tribunais, S0 Paula, v. 615, p. 195-196.
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2.2 Do contrato de transporte aéreo de pessoas

De acordo com FREDERICO VIDELA ESCALADA, existe um contrato de transporte
aéreo de passageiro quando uma parte se obriga a transladar uma ou mais pessoas, em aeronave
e por via aérea, de um lugar a outro, e a outra se obriga a pagar um prego por esse translado™®.
Ainda sobre o assunto, vale transcrever a ligdo de GERALDO BEZERRA DE MOURA:

"[...] o contrato de transporte aéreo ¢ um negocio juridico pelo qual uma pessoa
fisica ou juridica se obriga a transportar pessoas ou bens econdmicos por via
acrea a um ponto de destino, mediante pagamento de um frete (remuneragio
em dinheiro).

Denomina-se contrato de adesdo porque o contrato de transporte ja vem
efetuado mediante clausulas impressas ¢ adotadas, sem que uma das partes

possa discuti-las ou apresentar emendas".”’

Importante salientar que, no contrato de transporte de pessoas o transportador obriga-se

também a transladar a bagagem do passageiro. MARIA HELENA DINIZ, bem elucida a

matéria, quando afirma que:

"O contrato de transporte de pessoas abrangera a obrigagdo de transportar a
bagagem do passageiro ou viajante no proprio compartimento em que ele viajar
ou em depositos apropriados dos veiculos, mediante despacho, hipétese em que
o transportador fomecera uma nota de bagagem, que servird de documento
para a sua retirada no local de destino. O contrato de bagagem ¢ acessorio do
contrato de pessoa, de modo que o viajante, ao contratar o transporte, pagando
o bilhete de passagem, adquirira o direito de transportar, consigo, sua bagagem,
¢ o condutor assumird a obrigacdo de fazer esse transporte”.”* (grifo no

original)

O bilhete de passagem aérea € o documento expedido pelo transportador para

instrumentalizar tal contrato e para habilitar o passageiro a ser transladado por uma aeronave

*® ESCALADA, Frederico N. Videla. Manual de derecho aeronautico. Buenos Aires: Zavalia, 1996, p. 353.

*” MOURA, Geraldo Bezerra de. Transporte Aéreo e responsabilidade Civil. Sdo Paulo: Aduaneiras, 1992. p. 208
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entre os lugares e nas condigdes nele expressas. A Convengao de Varsovia, em seu artigo 3°,
paragrafo I, estabelece que para o transporte de passageiros, o transportador é obrigado a expedir
um bilhete de passagem contendo: 1) o lugar e a data de emisséo; 2) os pontos de partida e de
destino; 3) as paradas, se houverem; 4) o nome e o enderego do ou dos transportadores; € 5) a
declaragdo de que o transporte estd sujeito ao regime de responsabilidade estabelecido pela

Convengao.

A nio confeccdo do bilhete, sua perda, ou irregularidade ndo prejudica o contrato de
transporte, estando este ainda sujeito as regras da Convengao. No entanto, as conseqiéncias do
aceite de passageiro sem tal documento podem ser desastrosas para 0 transportador na medida
em que perdera o direito de beneficiar-se da exclusdo ou dos limites da responsabilidade,

dispostos no citado diploma legal.

Com efeito, de acordo com o artigo 3°, II, da Convengao de Varsovia, o transportador
estara exposto a uma responsabilidade ilimitada quando o bilhete de passagem ndo tiver sido
entregue ao passageiro. No Protocolo de Haia esta regra passou a vigorar também nos casos em
que o bilhete ndo faga mengdo da sujei¢do daquele contrato de transporte as regras da
Convengdo de Varsovia. De acordo com ISABELLA HENRIQUETTA PHILEPINA, tal medida
se faz face a necessidade de se informar ao passageiro quanto aos limites da responsabilidade da
empresa aérea, para que este, a tempo, possa precaver-se contra eles por meio, por exemplo, da

adocdo de um seguro de vida.”

No tocante 4 bagagem, no momento do seu despacho, requer a Convengdo em seu artigo
4°, 1, que uma nota de bagagem seja expedida para tudo o que o passageiro despachar, exceto o
que for carregar consigo. Consoante 0s paragrafos II e III, a nota deve ser feita em duas vias,
devendo também, conter as mesmas informagdes inseridas no bilhete de passagem. Deve ainda,
fazer referéncia ao nimero seriado do bilhete de passagem, ao numero e peso dos volumes, a
importancia do valor declarado e, declarar que a bagagem serd entregue ao portador da

respectiva nota.

A exemplo do bilhete de passagem, e conforme 0 paragrafo IV, do mesmo artigo 4°, a
falta, irregularidade ou perda da nota de bagagem nao prejudica a existéncia nem a validade do
contrato de transporte, que continua sujeito as regras da Convengdo de Varsovia. O

transportador, no entanto, perdera o beneficio da exclusdo ou limitagdo da responsabilidade caso

5 )INIZ, Maria Helena. Curso de Direito Civil Brasileiro. 9* ed. aum. atual. Sao Paulo: Saraiva, 1995 v.7.p. 328



aceitar qualquer bagagem sem expedir a nota de bagagem. O mesmo ocorrendo, se a nota

preenchida contiver qualquer tipo de erro.%’

O limite temporal do contrato de transporte aéreo esta timidamente disposto nos arts. 17
e 18 da Convengdo. Com relagdo ao passageiro, o contrato compreende o embarque, todas a
situacdes a bordo da aeronave, e o desembarque. No que se refere a bagagem, o transportador €
responsavel no periodo em que esta se encontra "sob a guarda do transportador, seja em
aer6dromo, seja a bordo da aeronave, seja em qualquer outro lugar, em caso de pouso fora do

aérodromo" !

2.3 Da responsabilidade do transportador aéreo por dano causado a passageiro

A responsabilidade do transportador aéreo é o nucleo da Convengdo de Varsovia, e esta
regulamentada no Capitulo III deste diploma legal. No que se refere a responsabilidade por dano

causado a pessoa do passageiro, dispde o artigo 17:

Responde o transportador pelo dano ocasionado por morte, ferimento ou
qualquer outra lesdo corporea sofrida pelo viajante, desde que o acidente, que
causou o dano, haja ocorrido a bordo da aeronave, ou no curso de quaisquer
operagdes de embarque ou desembarque.

A seguir, os artigos 18 e 19 ditam, respectivamente, que o transportador € também

responsavel por danos causados a bagagem e mercadorias, € por danos ocorridos devido ao

atraso dos passageiros, bagagem e mercadorias.

Com efeito, o contrato de transporte aéreo obriga o transportador a efetuar o traslado do

passageiro e de seus pertences sem dano. O fundamento de tal obrigagdo reside, para uns, no

59 PHILEPINA, Isabella Henriquetta. An introduction to air law. 6° ed. rev. Dordrecht: Kluwer Law International,

1997, p. 62/63.
0 PHILEPINA, Isabella Henriquetta. An introduction to air law. 6° ed. rev. Dordrecht: Kluwer Law International,

1997, p.64.
¢ Convengdo de Varsovia, art. 18, IL
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sistema da culpa presumida, para outros, como nds, no sistema da responsabilidade objetiva.

Assim, a responsabilidade que resulta do contrato de transporte aéreo visa a obrigag@o
por parte do transportador de levar o passageiro com sua bagagem de um lugar para o outro, nas
condigdes estipuladas. Nio o fazendo, sera responsabilizado pelos prejuizos dai decorrentes de
forma objetiva, ou seja, independente da apuragdo de sua culpa, pois € obrigado a cumprir 0

contrato de forma segura e eficaz.

Apesar de ter consagrado expressamente a responsabilidade objetiva, a Convengdo prevé
em seu artigo 20 a hipétese em que, se o transportador comprovar que nao lhe seria possivel, sob

qualquer hipétese, prever o fato que ocasionou o dano, eximir-se-a da responsabilidade civil.

Ainda, em seu artigo 21, dispde que fica o transportador exonerado, total ou
parcialmente, da responsabilidade se provar que o dano foi causado pela pessoa lesada ou que

esta para ele contribuiu através de sua negligéncia.

E a partir da leitura de tais dispositivos que alguns doutrinadores, e entre eles
ISABELLA HENRIQUETTA PHILEPINA®, afirmam ter a Convengdo de Varsovia abragado o
principio da responsabilidade por culpa presumida, e ndo propriamente o principio da
responsabilidade objetiva. Isso porque, pode o transportador provar sua diligéncia e prudéncia,
uma vez que prevalece a presuncdo juris tantum de sua falta, cabendo, consequentemente, a este

o O6nus da prova.

2.3.1. Limites da responsabilidade

A responsabilidade instituida pela Convengao de Varsovia é, como coloca FREDERICO
VIDELA ESCALA, uma responsabilidade contratual e limitada®®. No caso de transporte de
passageiros, € contratual, na medida em que nasce do inadimplemento ou cumprimento

defeituoso do contrato de transporte aéreo traduzidos pela morte, ferimento ou qualquer outra

62 PHILEPINA, Isabella Henriquetta. An introduction to air law. 6 ed. rev. Dordrecht: Kluwer Law International,
1997, p.68.

63 ESCALADA. Frederico N. Videla. Manual de derecho aeronautico. Buenos Aires: Zavalia, 1996, p. 534.
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lesdo corporal sofrida pelo viajante, pela perda ou avaria da bagagem despachada, ou ainda, pelo
atraso do passageiro ou de sua bagagem. E também limitada pois a Convengdo fixa um limite

quantitativo da indenizagao.

Estipula o paragrafo I, do artigo 22, que a responsabilidade do transportador fica limitada
a 125.000 (cento e vinte e cinco mil) francos Poincaré, por passageiro. Esse artigo estabelece
ainda, em seu paragrafo II, o limite de 250 (duzentos e cinqiienta) francos Poincaré por
quilograma, no caso de dano a bagagem despachada, salvo declaragdo especial, quando o
transportador fica obrigado a pagar a importancia declarada. O paragrafo III do mesmo artigo,
fixa o limite de 5.000 (cinco mil) francos Poncaré, por passageiro pelos objetos pessoais que

carrega consigo.

Adiante, o paragrafo IV, do artigo supra citado, define que o franco Poncaré ¢ constituido
de sessenta e cinco e meio miligramas de ouro, ao titulo de novecentos milésimos de metal fino,

conversiveis em nimeros redondos, na moeda nacional de cada pais.

2.3.2 Da responsabilidade ilimitada

Duas sdo as hipoteses previstas pela Convengdo de Varsévia em que a responsabilidade
do transportador aéreo passa a ser ilimitada. Na primeira hipotese, conforme o disposto no artigo
3, 11, da Convengio, j4 analisado quando tratamos do contrato de transporte aéreo (2.2), perde o
beneficio da responsabilidade limitada com relagdo ao passageiro, o transportador que aceitar
viajante sem o bilhete de passagem. Com relacdo a bagagem, a responsabilidade do
transportador ¢ ilimitada se ndo houver expedido a nota de bagagem, ou se esta ndo conter 0s

requisitos dispostos no artigo 4, I'V.

Com a modificacdo introduzida pelo Protocolo de Haia, a perda do beneficio da limitagao
estende-se também aos casos em que, ainda que se tenha expedido o bilhete de passagem, e que
0 passageiro o possua, este ndo contenha nota observando da aplicabilidade da Convengdo de

Varsovia e de seus limites.

A segunda hipotese esta descrita no artigo 25, segundo o qual, 0 transportador perde o
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direito de prevalecer-se das disposigdes da Convengdo que excluem ou limitam a
responsabilidade, se o dano resultou de dolo ou culpa dele proprio ou de seus prepostos. A culpa
da qual trata este dispositivo legal so sera considerada como causa da perda do beneficio da
limitacdo quando esta, segundo a lei do tribunal que conhecer da acdo, for considerada

equivalente ao dolo.

2.3.3 Transporte sucessivo

A Convengdo em seu artigo 30, regula o transporte em situagdes nas quais 0s passageiros

sio trasladados por varios e sucessivos transportadores.

Esse tipo de transporte ¢ considerado como sendo um s0, desde que as partes tenham o
ajustado como uma unica operagdo. Dessa forma, é de extrema importancia analisar, a intengao
das partes quando do contrato. Portanto, s€ o transportador contratante prometer o transporte
completo entre dois pontos, responsabilizando-se por todo o trajeto, € ndo o realizar total ou
parcialmente, delegando um trecho ou todo o transporte a um outro transportador, permanecera
responsével por todo o percurso, conforme o disposto no inciso 1I do artigo supra mencionado.
Entende-se, nestes casos, que a empresa aérea, para qual foi delegada parte ou todo o transporte,
seja apenas um preposto da empresa contratante.>* Com efeito, o passageiro so tera direito de

demandar indenizagdes da empresa com a qual contratou.

Por outro lado, conforme o mesmo dispositivo legal, nao ficando expressa a
responsabilidade do transportador contratante por todo o percurso, cabera, ao lesado, ag&o contra

a empresa que realizava o transporte no momento do infortunio.

Em se tratando de transporte de bagagem, segundo o disposto no inciso III, o passageiro
ter4 ac3o contra o transportador no trecho em que ocorreu 0 dano ou atraso. Vale salientar que,

na falta de prova em contrério, qualquer perda, avaria ou atraso, presumem-se produzidos no

64 "Then, the airline providing the actual transport is regarded as being the 'staff" of the contracting airline pursuant
to Articles 20 and 25 of the Warsaw Convention". GUNTHER, Klaus. Legal Implications of Code-Sharing Services
- A German Perspective, in Air and Space Law. Vol. XXIL N° 1. Dordrecht: Kluwer Law International. Janeiro de

1997, p.12
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curso do transporte efetuado pelo tltimo transportador.65

2.4 Modificacdes a Convencio de Varsovia

O sistema de responsabilidade do transportador aéreo introduzido pela Convengdo de
Varsévia, que chegou a ter aceitagdo quase universal, comegou a enfrentar problemas quando os
Estados Unidos da América, e logo outros paises signatarios, passaram a considerar os limites de
responsabilidade irrisorios, por ndo corresponderem com o nivel de vida dos afetados, nem tado
pouco com as conseqiiéncias econdmicas de uma morte acidental.*® Ainda, o desenvolvimento
da aviagdo civil comercial pés Segunda Guerra Mundial, ensejou o nascimento de novas figuras
de direito ndo contempladas pela Convengdo de 1929, trazendo sérios problemas para a solugdo

de determinados conflitos.

Devido a importéncia da matéria, € a constante ameaga de denuncia da Conveng@o pelos
Estados Unidos, e outros paises signatarios insatisfeitos, varias modificagbes ocorrem para
preservar tal diploma, que significou a unificaco das regras relativas a responsabilidade civil no
ambito do transporte aéreo internacional. A seguir, passaremos a analisar as mudangas ocorridas

no que se refere ao transporte de passageiros e suas consequéncias.

2.4.1 Protocolo de Haia de 1955

Alguns problemas de ordem pratica e legal tornaram-se evidentes com expansao €
modernizagio da aviagdo civil comercial entre os anos de 1929 e 1955. Com efeito, uma

conferéncia diplomatica ocorrida em Haia, no ano de 1955, deu origem a um Prqfocolo de

65 AMARAL, Nelson Pecegueiro do. Transporte sucessivo no Direito Aerondutico. In: Revista Brasileira de Direito
Aeroespacial. Vol. 54. Rio de Janeiro: Folha Carioca Editora. Maio/Junho de 1991. p. 29
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emenda a Convengdo de Varsévia, que convencionou-se chamar de Protocolo de Haia.

O Protocolo de Haia foi promulgado no Brasil pelo Decreto n® 56.463 de 15 de junho de
1955, e teve por motivo principal a questdo do baixo valor da limitag3o da responsabilidade do

transportador aéreo.%’

A mudanga de maior vulto introduzida por este Protocolo diz respeito, justamente, a
elevacdo do limite da indenizagdo por danos causados a passageiros, que passou de 125.000
(cento e vinte e cinco mil) francos Poincaré, para 250.000 (duzentos e cinqiienta mil) francos
Poincaré.’® Em seu artigo 22, V, tal Protocolo estipula que, em caso de agdo judicial, a

conversdo do ouro deve se efetuar segundo o valor ouro da moeda nacional na data da sentenga.

Outra mudanca que nos interessa, ¢ aquela introduzida no artigo 25 da Convengdo de
Varsovia, que passou a informar que os limites de responsabilidade previstos por essa
Convengdo nio se aplicam se for provado que o dano resultou de agdo ou omissdo do
transportador ou de seus prepostos, cometidos com a intengdo de causar dano ou temerariamente

e com consciéncia de que o dano provavelmente ocorreria.*”’

Com efeito, tal modificagdo substituiu as expressoes dolo e culpa por definigdes dos atos
do transportador que o impedem de fazer uso do beneficio dos limites da responsabilidade. Na
opinido de STELIO BASTOS BELCHIOR™, tal modificagdo teve o mérito de melhor definir o
dolo, evitando as divergéncias em equiparagdo de dolo e culpa grave, que ocorrem entre paises

de Direito Anglosaxénico e Continental.

% ROCHA, Emesto Vasquez. Los Nuevos Acuerdos IATA sobre Responsabilidade Civil en el Transporte de
Passajeros, in Revista Brasileira de Direito Aeroespacial, n°73, Novembro de 1997/Margo de 1998, p. 50.

§7 REZENDE, Fébio Leonel de. A Convengao de Varsévia de 1929 ¢ a Responsabilidade Civil do Transporte Aéreo
Internacional, in Revista Brasileira de Direito Aeroespacial, n°63, Maio/Junho de 1993, p.25.

68 FARIAS, Helio de Castro. Algumas nogdes elementares de direito acroespacial para acronautas ¢ aeroviarios, in
Revista Brasileira de Direito Aeroespacial, n°59, Julho/Agosto de 1992, p.1 1.

% PHILEPINA, Isabella Henriquetta. 4n introduction to air law. 6* ed. rev. Dordrecht: Kluwer Law International,

1997, p.90.
0 BELCHIOR, Stélio Bastos. A responsabilidade civil no transporte aéreo, in Revista Forense, Rio de Janeiro,

v.327, julho/setemboro de 1994, p.308.



29

2.4.2 Convengdo de Guadalajara

A Convengio de Guadalajara ocorreu em 18 de setembro de 1961, no MEéxico,
alcancando o numero necessario de ratificagdes para entrar em vigor no somente no dia 1 de

maio de 1964.”! No Brasil, foi promulgada pelo Decreto n° 60.967, de 7 de julho de 1967.

Teve por escopo resolver problemas relativos a responsabilidade civil que continuavam
pendentes mesmo depois da sangdo do Protocolo de Haia de 1955, devido ao crescimento dos
voos charters, com a conseqiiente multiplicagdo dos contratos de utilizagdo.” Nasceu como
uma convengdo suplementar, na medida em que ndo fez revisio de matéria ja abordada mas,

estendeu-se a uma area completamente ignorada pela Convengzo de Varsovia. 7

Tal como coloca a FREDERICO VIDELA ESCALADA™, o contrato de utilizagdo
envolve o transporte aéreo internacional efetuado por empresa diversa da que contratou com 0
passageiro, ficando este transportador de fato’°, também sujeito as regras da Convengdo de

Varsovia.

Nos casos em que se da o contrato de utilizagdo, ficou estabelecido pela Convengéo de
Guadalajara, que existe uma responsabilidade solidaria entre o transportador contratual e o de

fato, como ficou determinado pelos seus arts. 111, paragrafo 176, e VIL

Da leitura do paragrafo 2, do art. IlI, depreende-se que o transportador de fato nunca sera
responsavel por valor maior ao do limite estabelecido pela Convengdo de Varsovia, desde que
nio incida em nenhuma das faltas que retiram do transportador o beneficio da limitagdo da

responsabilidade civil.””

"l ESCALADA., Frederico N. Videla. Manual de derecho aeronautico. Buenos Aires: Zavalia, 1996, p. 535-536.

72 ESCALADA, Frederico N. Videla. Manual de derecho aeronautico. Buenos Aires: Zavalia, 1996, p. 535-535.

3 PHILEPINA. Isabella Henriquetta. An introduction to air law. 6* ed. rev. Dordrecht: Kluwer Law International.
1997, p.92.

74 ESCALADA., Frederico N. Videla. Manual de derecho aeronautico. Buenos Aires: Zavalia, 1996, p. 536.

75 De acordo com o as letras b ¢ ¢, art. 1, da Convengdo de Guadalajara, transportador contratual € aquele que
assume frente ao passageiro, obrigacdo de translada-lo com suas bagagens de um lugar a outro por via aérea; €
transportador de fato, é aquele que efetivamente execula tal obrigagio em virtude de uma delegagdo do
transportador contratual.

76 Convengio de Guadalajara, 1961, art. III, paragrafo 1: "Os atos ¢ omissdes do transportador de fato ou de scus
prepostos, que atuem no exercicio de suas funcdes relativas ao transportador de considerar-se-do0 igualmente como
acBes e omissdes do transportador contratual”.

"7 PHILEPINA. Isabella Henriquetta. An introduction to air law. 6* ed. rev. Dordrecht: Kluwer Law International,

1997, p.94.
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O art. VI estabelece, por sua vez, que a soma das indenizagdes devidas pelos
transportadores contratual e de fato, ndo excedera o valor dos limites estabelecidos em 1929.
Em seguida, o art. VII, informa que, a vitima podera intentar agao de responsabilidade contra o
transportador de fato, contra o transportador contratual, ou contra os dois, conjunta ou
separadamente. Sendo a ag#o intentada contra somente um dos dois, ele podera chamar a juizo o

outro, regulando-se o processamento e seus efeitos pela lei do tribunal que conhega a questao.

2.4.3 Acordo de Montreal de 1966

Em 15 de novembro de 1965 os Estados Unidos da América denunciou a Convengdo de
Varsévia devido aos baixos limites indenizatorios nela estabelecidos, visto que, irrisorios se
comparados aos aplicados aos v6os domésticos naquele pais, aonde a responsabilidade ilimitada
¢ geralmente aplicada.78 Tal dentncia, consoante o artigo 39, paragrafo 2, da Convengao, s
tornar-se-ia efetivo seis meses apos a notificagdo, o que acabou ndo ocorrendo. Antes deste
prazo expirar, a IATA79 promoveu na cidade de Montreal, Canad4, uma reunio que deu origem
a um acordo particular entre transportadores aéreos, aonde os Estados Unidos, em troca da
retirada da dentincia, impuseram a inclusdo, nas condigdes de transporte das empresas
signatarias, que para vOos que envolvem paradas naquele pais, o limite maximo da
responsabilidade seria de U$ 75.000 brutos, ou U$ 58.000, excluidos as despesas legais €

;. (
advocaticias. s

Além do limite, ficou acordado também que em caso de morte ou injuria de passageiro as
transportadoras ndo podem langar mao do beneficio contido no artigo 20, paragrafo 1, da
Convengdo de Varsovia, que estabelece que a empresa aérea ndo é responsavel se provar que

seus prepostos tomaram as medidas necessarias para evitar o dano, ou que era impossivel evita-

78 PHILEPINA, Isabella Henriquetta. An introduction to air law. 6* ed. Tev. Dordrecht: Kluwer Law International,
1997, p.97.

79 International Air Transport Association. Trata-se de uma organizagdo ndo governamental de direito privado da
qual participam empresas de transporte aéreo internacional ou doméstico, regular ou ndo regular. Entre seus
objetivos principais constam os de promover transporte aéreo com seguranca, eficiéncia ¢ economia. FARIAS,
Hélio de Castro. Algumas nogdes elementares de direito aeroespacial para aeronautas € aeroviarios. In: Revista
Brasileira de Direito Acroespacial, n°59, Julho/Agosto de 1992.



lo. O passageiro por sua vez, ndo precisa provar a culpa do transportador mas, t30 somente a

extensdo do dano sofrido.®!

Cabe salientar que o Acordo de Montreal de 1966 ndo € um acordo entre Estados
soberanos, ou seja, ndo encontra-se no mesmo terreno da Convengéo de Varsovia e do Protocolo
de Haia, o que permite descartar qualquer possibilidade de modificagdo dos mesmos por meio de
tal acordo. Assim, tal acordo vale somente para as empresas aéreas que dele fazem parte, e

aplica-se somente aos v0os que envolvam paradas em territério dos Estados Unidos da América.

2.4.4 Protocolo da Guatemala

O Protocolo da Guatemala foi assinado em 8 de margo de 1971 por vinte e um paises, e
teve por objeto a modificagdo dos limites da responsabilidade do transportador aéreo fixados
pela Convengdo de Varsovia e modificados pelo Protocolo de Haia. No entanto, tal documento
ainda nfo entrou em vigor por ndo ter atingido o numero de ratificagdes necessarias. Somente
onze paises o ratificaram, enquanto que a exigéncia ¢ de que no minimo trinta Estados o

facam. 82

Outrossim, o Protocolo da Guatemala merece nossa breve consideragdo por duas razdes:
sua entrada em vigor representaria um avango da legislacdo aerondutica internacional no que se
refere a necessaria elevagdo dos baixos limites da responsabilidade do transportador aéreo por
danos causados ao passageiro; e, nada obsta sua entrada em vigor se no futuro alcangar o

numero de ratificacdes necessarias.

Apesar de manter a regra da limitagdo da responsabilidade do transportador, este
Protocolo propds um aumentou consideravel do valor das indenizagdes, que passariam a ter um
limite méaximo de 1.500.000 Francos Poincaré, quando ocorressem danos a pessoa do passageiro

ou a sua bagagem. Tal limite subsistiria ainda que ficasse provado que o dano fora resultado da

%0 REZENDE, Fiabio Leonel de. A Convengdo de Varsévia de 1929 e a Responsabilidade Civil do Transporte Aéreo
Internacional, in Revista Brasileira de Direito Aeroespacial, n°3, Maio/Junho de 1993, p.26.

$! ESCALADA, Frederico N. Videla. Manual de derecho aeronautico. Buenos Aires: Zavalia, 1996, p. 537.

2 PHILEPINA, Isabella Henriquetta. An introduction to air law. 6 ed. rev. Dordrecht: Kluwer Law International,

1997, p.99



agdo ou omissdo da empresa aérea ou de seus prepostos, com a inten¢&o de causa-lo, ou com

indiferenga sabendo que tal modo de agir poderia dar resultado ao dano.®

Ainda de acordo com o Protocolo da Guatemala, a empresa aérea eximir-se-ia da
responsabilidade civil caso provasse que o ofendido tivesse provocado ou contribuido para o
resultado danoso; e, em caso de morte ou injiria, provasse que tal tivesse resultado, unico e
exclusivamente, do prévio estado de saude do passageiro. No caso de atraso de vdo, a
indenizagdo limitar-se-ia a 62.500 Francos Poincaré por passageiro, liberando-se da obrigacio o
transportador que provasse ter tomado todas as precaucdes para evitar a injuria, ou que esta fora

inevitavel **

2.4.5 Protocolos de Montreal

O aumento do valor das indenizacdes devidas pelos transportadores aéreos aos
passageiros por danos a estes causados, e a modificagdo do padrdo monetario das mesmas, para
a substituicdo do Franco-ouro Poincaré pelo Direito de Saque Especial (DES), foram pauta das

discussdes que deram origem em 1975, aos Quatro Protocolos Adicionais de Montreal.**

Tais Protocolos, ainda que tivessem sido aprovados em nosso pais pelo Decreto
Legislativo n°22 de 1979, ndo se encontravam em vigor, pois ainda ndo tinham atingido o
quorum de ratificagdes necessarias. Atualmente, no entanto, os dois primeiros atingiram o
nimero minimo de ratificagdes, entrando em vigor na ordem juridica internacional. Ocorre
porém, que para vigerem no Brasil, dependem ainda da sua publicagdo no Diario Oficial, Seco
I, sendo que, enquanto tal ndo ocorrer, fica legalmente impossivel afirmar que os Protocolos n°s.

1 e 2 de Montreal, estejam em vigor na ordem juridica interna.

%3 PHILEPINA, Isabella Henriquetta. An introduction to air law. 6* ed. rev. Dordrecht: Kluwer Law International,

1997, p.99
¥ PHILEPINA, Isabella Henriquetta. An introduction to air law. 6* ed. rev. Dordrecht: Kluwer Law International,

1997, p.100
** ESCALADA, Frederico N. Videla. Manual de derecho aeronautico. Buenos Aires: Zavalia, 1996, p. 540.

¥ ALMEIDA, José Gabriel Assis de. A legislagdo aplicével ao transporte internacional, in Revista Brasileira de
Direito Aerondutico, n°75, Novembro de 1988. p. 34



A respeito de tal assunto, vale verificar trecho do acorddo proferido pela 11* Camara do

1° Tribunal de Algada de Séo Paulo:

[...] nos termos do disposto no art. 22 da Convengéo de Varsévia, cujo item "b"
fixou a indenizagdo de 4.150 Direitos Especiais de Saque - DES, para o caso de
atraso no transporte de passageiro.

Mas, esse quantum indenizatdrio advém do Protocolo Adicional n° 3 que
emendou a Convengdo de Varsovia.

Embora o Dec. Legislativo n® 22, tenha incorporado a legislagdo brasileira os
Protocolos Adicionais 1,2 e 3, modificativos da Convengdo de Varsovia, o de
n° 3 de Montreal, ndo entrou em vigor, porque ainda ndo atingido o quorum de
ratificagdes Em assim sendo, prevalece a regra anterior, da mesma Convengdo
de Varsovia, que limita a indenizagdo a US$ 400,00, correspondentes aos 5.000
franco-ouro Poincaré [...].

Ainda que nfo aplicaveis, os Protocolos Adicionais de Montreal merecem nossas
consideragdes pois, a exemplo do Protocolo da Guatemala, nada obsta que no futuro, atingindo o
nimero minimo de ratificagdes necessarias, e sendo devidamente aprovados pelo Congresso

Nacional e publicados no Diario Oficial, entrem em vigor.

De forma sucinta, o Protocolo n°1 substitui o padrdo monetario das indenizagdes, que na
Convengio de Varsdvia ¢ o Franco-ouro Poincaré, para o DES - Direitos Especiais de saque. O
Protocolo n°2, substitui os limites estabelecidos pelo Protocolo de Haia, por limites expressos
em DES. O Protocolo n°3, procede da mesma forma com o texto do Protocolo da Guatemala, € o

. 88
Protocolo n°4, estabelece regras semelhantes para o transporte de mercadorias.

$7 1° Tribunal de Alcada de Sdo Paulo. 11* Camara Especial. Apelacdo Civel n° 656.870-3. Relator: Urbano Ruiz. J.
01.02.96. Revista Brasileira de Direito Aeroespacial, Rio de Janeiro, n° 72, p. 39-40
8 ESCALADA, Frederico N. Videla. Manual de derecho aeronautico. Buenos Aires: Zavalia, 1996, p. 540.



2.5 Valor do franco-ouro Poincaré

De acordo com o que foi visto no item anterior (2.4), no Brasil a legislagdo aplicavel a
responsabilidade civil no transporte aéreo internacional estd consubstanciada na Convengdo de
Varsovia de 1929, tal como emendada pelo Protocolo de Haia de 1955, e Convengdo de
Guadalajara de 1961. Com efeito, as indenizagdes decorrentes de danos causados pelas empresas

aéreas a seus passageiros deve ser arbitrada em franco-ouro Poincaré.

O Codigo Brasileiro de Aeronautica prevé em seu art. 287 que: "Para efeito de limite de
responsabilidade civil no transporte aéreo internacional, as quantias estabelecidas nas
Convengdes Internacionais de que o Brasil faga parte, serdo convertidas em moeda nacional, na

forma do regulamento expedido pelo Poder Executivo".

Cumprindo tal determinagdo, foi baixado o Decreto n°® 97.505, de 13 de fevereiro de
1989, que veio estabelecer as normas e critérios para a conversao do franco-ouro Poincaré. De
acordo com ele, os valores em franco-ouro constantes na Convengao de Varsovia e no Protocolo
de Haia devem ser convertidos em Direitos Especiais de Saques - DES do Fundo Monetario

Internacional, de acordo com a tabela abaixo disposta®:

Artigos da | Artigos do Valor Valor
Convengdo |Protocolo de |Convengdo de |Protocolo de
z . , . ) DES™ Real

de Varsovia |Haia Varsovia Haia

22,1 - 125.000 - 8.300 19.459,27
- 22,1 - 250.000 16.600 38.918,54

22,11 22,11 250 250 17 39,86
22 111 23,111 5000 5000 332 778,37

% SILVA, Lino Pereira da. O franco ouro Poincaré e o Direito Especial de Saque no Direito Aerondutico. In:
Revista Brasileira de Direito Aeroespacial. Vol. 51. Rio de Janeiro: Folha Carioca Editora. Setembro/Dezembro de

1990, p. 14.

9 Valor do DES em 7 de Junho de 1999: R$ 2,34449. Gazeta Mercantil, Curitiba, 7 de Junho de 1999.
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O valor do DES costuma constar diariamente nos indicadores econémicos dos principais

jornais de nosso pais, especialmente na Gazeta Mercantil.

Findo este segundo capitulo, passar-se-4 agora ao estudo da legislagdo aplicavel aos vos
domésticos, inserida no Cédigo Brasileiro de Aerondutica. Analisar-se-4 também, a questdo do
dano moral em matéria de responsabilidade civil do transportador aéreo, utilizando-se, quando

necessario, da jurisprudéncia pertinente ao assunto.



CAPITULO III - O SISTEMA DE RESPONSABILIDADE CIVIL
INSTITUIDO PELO CODIGO BRASILEIRO DE AERONAUTICA

3.1 Notas Preliminares

Foi a Lei n° 7.565, de 19 de dezembro de 1986, publicada em 23 de dezembro, e
retificada em 30 de dezembro do mesmo ano, que instituiu a versdo atual do Cédigo Brasileiro

de Aeronautica.’’

O Codigo Brasileiro de Aeronéutica, que doravante passaremos a chamar de CBA, tem
sua matéria distribuida em onze titulos, cada um com matéria aeronautica especifica. E no Titulo
V111, que cuida da responsabilidade civil do transportador aéreo, em sete capitulos. No primeiro,
regula a responsabilidade contratual relativa a responsabilidade por dano a passageiro, a
bagagem e a carga. No segundo, traz normas a respeito da responsabilidade por danos em
servicos aéreos gratuitos. No terceiro, disciplina a responsabilidade para com pessoas e coisas na
superficie. No quarto, considera a responsabilidade civil por abalroamento € por aeronaves em
movimento. No quinto, examina a responsabilidade do construtor aeronautico e da entidade de
infra-estrutura aeronautica. No sexto, focaliza a garantia da responsabilidade. E, no sétimo,

menciona a responsabilidade civil no transporte aéreo internacional.

Sera evidenciado principalmente o estudo do primeiro capitulo do titulo VIII, posto que,
a presente monografia propde-se a analise da responsabilidade contratual do transportador aéreo
decorrente de danos causados a passageiros, ai compreendidas as lesdes a pessoa do passageiro,

danos a sua bagagem, e também os danos decorrentes do atraso de voos.

9 pPACHECO, José da Silva. Comentdrios ao Cédigo Brasileiro de Aerondutica. Rio de Janeiro: Forense, 2° ed.,
rev. e atual, 1998. p. 12



De grande importancia para sera também o estudo do Titulo VII, que cuida do contrato
de transporte aéreo. Daremos maior énfase aos seus trés primeiros capitulos, por conterem regras

especificas ao contrato de transporte de passageiro e de sua respectiva bagagem.

3.2 Do contrato de transporte aéreo de pessoas

De acordo com o art. 222, tal contrato obriga a empresa aérea a "transportar passageiro,
bagagem, carga, encomenda ou mala postal, por meio de aeronave, mediante pagamento”. Ao
contrario da Convengdo de Varsévia, que ndo possui dispositivo algum dedicado a informar o
contetido da obrigagdo contratual assumida pelo transportador aéreo ao vender um bilhete de
passagem, a legislagdo patria cuidou de especifica-lo, de forma a positivar a idéia de que o
contrato de transporte aéreo obriga a empresa aérea a trasladar com seguranca ndo somente 0
passageiro, como também sua bagagem. Com efeito, temos o contrato de transporte de

passageiro, que € o contrato principal, cujo acessorio é o contrato de transporte de bagagem.

A exemplo do art. 3°, II, primeira parte, da Convengao de Varsovia, o bilhete de
passagem ¢ o instrumento comprobatorio do contrato de transporte, sendo que, sua perda, falta
ou irregularidade, ndo prejudica o respectivo contrato. %2 Consoante o disposto no art. 227, do
CBA, é obrigagdo do transportador emitir o bilhete de passagem, individual para cada passageiro
ou coletivo para um determinado grupo, que devera indicar o lugar e a data de emissdo, 0s
pontos de partida e destino, e o nome dos transportadores. O bilhete, por forga do art. 228, tera

validade de um ano, a partir da data de sua emiss&o.

Com relagdo a bagagem, dispde o art. 234, que O transportador € obrigado a entregar ao
passageiro uma nota de bagagem em duas vias, que possuem as mesmas informagoes do bilhete
de passagem, mais o numero do bilhete de passagem, quantidade, peso e valor declarado dos
volumes. A declaragdo do peso é essencial para efeito de ressarcimento de danos causados 2

bagagem, conforme veremos adiante.

A exemplo do bilhete de passagem, a nota podera ser individual ou coletiva. Dos incisos

92 CBA. art. 226: "A falta, irrcgularidade ou perda do bilhete de passagem, nota de bagagem ou conhecimento de
carga ndo prejudica a existéncia e eficicia do respectivo contrato”.



2° e 3°, do mesmo artigo, depreende-se ainda que, ¢ faculdade do passageiro declarar ou ndo o
valor de sua bagagem, tendo esta sido declarada, podera a empresa verifica-la e impugnar-lhe o
valor atribuido; além da bagagem despachada, o passageiro podera levar consigo, como

bagagem de méo, objetos de uso pessoal.

Vale também lembrar que, o aceite por parte do transportador de passageiro que nio
possua o bilhete de passagem, ou de bagagem sem a respectiva nota, ndo faz com que a empresa
perca o beneficio da limitagdo da responsabilidade civil, diferenciando-se neste aspecto, 0 CBA,
da Convencdo de Varsovia’. Com efeito, no caso de dano, o passageiro de véo doméstico néo
pode invocar a falta do bilhete de passagem ou da nota de bagagem para pleitear a indenizagido

ilimitada.

Tal qual descrito no art. 233, a execuc@o do contrato de transporte de passageiro inicia-
se, no aeroporto, com a operagdo de embarque, finalizando-se com a operagéo de desembarque.
Os paragrafos 1° e 2° do mencionado artigo descrevem tais operagdes. Assim, o embarque
compreende a transposigdo, pelo passageiro, do limite da area destinada ao publico em geral e
embarque na respectiva aeronave, seja este feito a pé, por meios mecanicos, ou com utilizagéo
de viaturas. Ja o desembarque, inicia-se com a saida da aeronave, terminando com o transpor do
passageiro pelo limite que separa a area interna do aeroporto € a area destinada ao publico em

geral.

Como oportunamente salienta JOSE DA SILVA PACHECO®*, o contrato de transporte
aéreo pode ser executado logo ap6s sua conclus@o, ou ter sua execugdo convencionada para uma
outra oportunidade. Ocorrendo a segunda hipotese, no ato da contratagdo deve se proceder a
marca¢do do vdo, com a fixa¢do do dia e hora da partida, a qual deve ser confirmada pelo

passageiro.

Logo se vé que o CBA deixou bem claro os limites temporais do contrato de transporte
aéreo. Assim, a responsabilidade do transportador compreende o embarque, o v6o € ©O
desembarque, estando estas operagdes expressas nos incisos 1° e 2° do art. 233. No que tange o

contrato de transporte de bagagem, segue a mesma precisdo. Estabelece o inciso 1° do art. 234

“Convengio de Varsovia, art. 3°, II, segunda parte: "Entretanto, ao transportador que aceitar viajante sem que haja
sido entregue bilhete de passagem, ndo assistird o direito de prevalecer-se das disposi¢des da presente Convengdo
que lhe excluem ou limitam a responsabilidade”.

Convencio de Varsovia , art. 4°, IV, segunda parte: " Entretanto se o transportador aceitar bagagem sem que haja
sido entregue a respectiva nota, [...], nfo tera ele o direito de prevalecer-se das disposi¢des da presente Convengdo
que lhe excluem ou limitam a responsabilidade".

% PACHECO, José da Silva. Comentérios ao Cédigo Brasileiro de Aerondutica. Rio de Janeiro: Forense, 2° ed.,
rev. e atual, 1998. p. 377



que, "a execugdo do contrato inicia-se com a entrega ao passageiro da respectiva nota e termina
com o recebimento da bagagem". Dessa forma, o contrato acessorio de bagagem inicia e termina
antes do contrato principal de transporte de passageiros, estando a responsabilidade do

transportador restrita ao periodo de execugdo de tal contrato.

3.3 A adocéo pelo Cédigo Brasileiro de Aeronautica dos principios da Convencéio de

Varsovia

Dispde o caput do art. 1°, do CBA que, "O Direito Aeronautico € regulado pelos
Tratados, Convengdes e Atos Internacionais de que o Brasil seja parte, por este Codigo e pela
legislagio complementar”. Assim, nele estdo contidas as principais regras juridicas internas,
auxiliadas principalmente pelas convengdes internacionais e legislagdo complementar. Como
coloca JOSE DA SILVA PACHECO, tal dispositivo esclarece desde logo que, "na falta de
disposicdio expressa, prevalecem as normas das convengdes internacionais e da legislagdo
complementar, assim como os principios peculiares do direito aeronautico, a analogia e 0s

costumes".”

No que se refere a responsabilidade civil do transportador aéreo, tal diploma legal buscou
inspiragio na ja referida Convengdo de Varsovia de 1929, promulgada em nosso pais pelo

Decreto Lei n° 20.704, como veremos no decorrer do presente capitulo.

O CBA, em seu art. 215, esclarece o limite de sua aplicagdo, que restringe-se ao
transporte aéreo doméstico. Tal dispositivo vai diretamente de encontro com a regra contida no
art. 1°, I da Convencdo de Varsévia, que a determina aplicavel, tdo somente ao transporte aéreo

internacional, conforme observado no item 2.1.1 do presente trabalho.

Nos termos do caput, do art. 215, transporte aéreo doméstico € aquele cujo os pontos de
partida, intermediarios e de destino estejam situados em territorio nacional. Acrescenta o
paragrafo tmico do mesmo dispositivo que, o transporte no deixa de ser considerado doméstico,

se por motivo de forga maior, a aeronave fizer escala em territorio estrangeiro.

5 PACHECO, José da Silva. Comentdrios ao Cédigo Brasileiro de Aerondutica. Rio de Janeiro: Forense, 2% ed.,
rev. e atual, 1998. p. 22
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Com efeito, no existe qualquer conflito entre a legislagdo patria e a Convengdo de
Varsévia no que se refere ao ambito de suas aplicagdes. Aquela, cabe regular o transporte aéreo
doméstico, e a esta, o transporte aéreo internacional, ou seja, o transporte cujo "ponto de partida
e o ponto de destino, haja ou ndo interrupgéo de transporte ou baldeacdo, estejam situados no
territorio de duas Altas Partes Contratantes, ou mesmo no de uma s, havendo escala prevista
em territdrio sujeito a soberania, suserania, mandato ou autoridade de outro Estado, seja ou ndo

Contratante" °®

3.3.1 Da responsabilidade civil do transportador aéreo por danos causados a passageiros

e suas excludentes

Pelo contrato de transporte aéreo de passageiro, o transportador assume uma obriga¢do
de resultado’’ que ¢ transportar o passageiro e sua respectiva bagagem, incolumes, na data e
tempo previstos no bilhete de passagem, de um lugar para outro. Ocorre inadimplemento
contratual toda vez que tal resultado ndo for alcangado. Assim, a responsabilidade do
transportador aéreo compreende, o dano pessoal, traduzido pela morte ou lesdo corporal, o

extravio da bagagem; e o atraso do passageiro ou de sua bagagem.”®

A exemplo da Convengdo de Varsovia, o CBA adotou a teoria objetiva, ou do risco, ao
estabelecer que o transportador aéreo € responsavel por dano causado a passageiro
independentemente da verificagdo de culpa. O que importa para que a empresa aérea deva ao
transportado indenizagdo, ¢ a relagdo de nexo de causalidade entre o transporte e evento danoso.
O transportador, que opera o transporte aéreo a seu proveito, assume o risco de sua atividade,

somente eximindo-se da responsabilidade civil nas hipoteses taxativas que o CBA contempla.

% Convengdo de Varsovia, art. 1°, I, emendado pelo art. I, alinea 'a', do Protocolo de Haia de 1955.

% GOMES, Orlando. Obrigagdes. 10* ed. rev. atual. Rio de Janeiro: Forense, 1995. p.16-17: "[...] impde-se a
distingdo entre obrigagdes de meios ¢ as obrigagdes de resultado. Correspondem as primeiras a uma atividade
concreta do devedor, por meio da qual faz o possivel para cumpri-las. Nas outras, o cumprimento sé se verifica se o
resultado ¢ atingido”.

% CBA, art. 256: "O transportador responde pelo dano decorrente:

I - de morte ou lesdo de passageiro, causada por acidente ocorrido durante a execucdo do contrato de transporte
aéreo, a bordo da acronave ou no curso das operagdes de embarque ¢ desembarque;

1I - de atraso do transporte aéreo contratado."
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Assim, ndo recai sobre o transportador a responsabilidade por dano a passageiro, se
houver culpa exclusiva da vitima, ou for¢a maior’”. Salienta JOSE DA SILVA PACHECO'”
que, a for¢a maior s6 exime o transportador da responsabilidade civil no que tange o atraso do
vd0. No caso de morte ou lesdo, fica o passageiro ou seu substituto, coberto pelo seguro descrito

no art. 281, o1,

No que se refere a bagagem, por forg¢a do art. 261, aplica-se o disposto na Se¢@o V, que
trata da responsabilidade por danos & carga.'”? Destarte, para eximir-se da responsabilidade
relativa a dano ou atraso da bagagem, o transportador tera que comprovar a ocorréncia dos fatos

mencionados no art. 264.

A primeira causa excluidente da responsabilidade consiste na expressa determinacéo da
autoridade aerondutica, que faz com que o vbo atrase.'”> Como "autoridade aeronautica"
entende-se o Ministério da Aerondutica, conforme art. 2° do CBA, ao qual cabe orientar,
coordenar e controlar a navegagdo aérea; o trafego aéreo; a infra-estrutura aeronautica; a
aeronave; a tripulagdo; e os servigos, direta e indiretamente relacionados ao v60'%. Com efeito,
estando as condigdes meteorologicas desfavoraveis ao trafego aéreo, a autoridade aeronautica,
poderd determinar o fechamento do aerédromo, impedindo assim, a partida ou pouso de
aeronave, ocasionando atraso. Nesse caso, ndo se pode responsabilizar o transportador aéreo,

nio so por forga do art. 264,1, primeira parte, como também, do art. 265, inciso 1°, letra "b".

A segunda causa que elide o transportador de sua responsabilidade estd descrita na
segunda parte do inciso II do art. 264. Libera-se o transportador quando o atraso na entrega da
bagagem se deu por motivo de forga maior ou caso fortuito, ou seja, pela ocorréncia de fato

necessario cujos efeitos ndo era possivel prever, evitar ou impedir.

art. 260: "A responsabilidade do transportador por dano, conseqiiente da destrui¢do, perda ou avaria da bagagem
despachada ou conservada na mao do passageirol...]"

% CBA, art. 256, §1°: "O transportador nio sera responsavel: N

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

b) no caso do item II, se ocorrer motivo de for¢a maior ou comprovada determinagdo da autoridade acronautica,
%ue sera responsabilizada". (grifo nosso)

10 PACHECO, José da Silva. Comentdrios ao Cédigo Brasileiro de Aerondutica. Rio de Janeiro: Forense, 2° ed.,
rev. e atual, 1998. p. 423.

191 CBA, art. 281: "Todo explorador ¢ obrigado a contratar o seguro para garantir eventual indenizagdo de riscos
futuros em relagdo:

I - aos danos previstos neste Titulo, com os limites de responsabilidade civil nele estabelecidos (arts. 257, 260, 262,
269 €277) ou contratados (§1° do art. 257 e paragrafo unico do art. 262); [...]"

192 CBA, art. 261: "Aplica-se, no que couber, o que estd disposto na se¢do relativa a responsabilidade por danos a
carga acrea (arts. 262 a 266)".

193 CBA, art. 264, I, primeira parte.

1% CBA, art. 12



As demais causas estdo inseridas no paragrafo II, do mesmo art. 264. Em ocorrendo a
perda, destruicdo ou avaria da mercadoria devido a natureza ou vicio préprio da mercadoria;
embalagem defeituosa da bagagem feita pelo passageiro; ou por ato de autoridade publica

referente ao conteido da bagagem, esta liberado o transportador de sua responsabilidade civil.

A questdo do atraso de voo de até quatro horas, conforme observa-se com a leitura do art.
230 do CBA, n3o mereceu qualquer consideragdo. ' Com efeito, o legislador previu uma
tolerdncia legal, limite temporal que deve o passageiro suportar sem direito a qualquer
indenizagiio. Somente o atraso de mais de quatro horas sera indenizado. E o que também dispde
o art. 11 da Portaria n° 957/GMS5, de 19 de dezembro de 1989, que aprova as condigdes gerais de

transporte:

Quando o usuario portador de bilhete com reserva confirmada deixar de
embarcar no horario a que tem direito, em razdo de preteri¢do ou excesso de
passageiros, deverd ser acomodado pela empresa de outro v6o, proprio ou de
congénere, no prazo maximo de 04 (quatro) horas apés a partida da aeronave.

Paragrafo tnico. Se o usuario concordar em viajar em outro voo do mesmo dia
ou do dia seguinte, a empresa transportadora devera proporcionar-lhe
facilidades de comunicagdo, hospedagem e alimentagdo em locais adequados,
bem como transporte de e para o acroporto, se for o caso.

Dessa forma, de acordo com os preceitos legais supra citados, havendo atraso superior a
quatro horas, resta ao transportador duas alternativas: embarcar o passageiro em outro voo, ou
restituir o valor da passagem. Se assim ndo proceder, podera o passageiro pleitear perdas e
danos, nos moldes do art. 256, II, dentro dos limites estabelecidos pela lei, os quais adiante

analisaremos.'%

Existem outros aspectos relativos a obrigagdo do transportador aéreo para com O
passageiro que merecem nossa atengdo. Dizem eles respeito ao cancelamento de voo e

interrupgdo do transporte ou atraso em aeroporto de escala.

Na hipétese de o transportador cancelar a viagem, o passageiro tera direito ao reembolso

195 CBA, art. 230: "Em caso de atraso da partida por mais de quatro horas, o transportador providenciard o
embarque do passageiro, em v6o que oferega servico equivalente para o mesmo destino, se houver, ou restituird, de
imediato, se o passageiro o preferir, o valor do bilhete de passagem". (grifo nosso)

106 GORDILHO, Pedro. O dano moral em direito aerondutico - Panorama da jurisprudéncia brasileira. In: Revista
de Direito Administrativo. Volume 210. Rio de Janeiro: Renovar. Outubro/Dezembro de 1997, p. 100.



do valor ja pago pelo bilhete de passagem.'®” No entanto, se ocorrer o cancelamento de viagem
de retorno, a empresa tera que, além de reembolsar o passageiro pelo valor do bilhete, se ele
assim o desejar, ressarcir os prejuizos que este por ventura vier a suportar, aplicando-se por
analogia o disposto no art. 231 do CBA'®®. Neste sentido ja decidiu a 5* Camara Especial do 1°

Tribunal de Algada Civil de Sdo Paulo:

Responsabilidade civil - Transporte aéreo - Cancelamento do voo em viajem de
retorno - Prejuizos suportados pelos autores com despesas de hospedagem,
alimentacdo e locomogdo por ndo terem sido transportados no dia contratado -
Aplicagdo, por analogia, do art. 231 da Lei 7.565/86, com base no art. 4° da Lei
de Introdugdo ao Codigo Civil - Indenizatéria procedente - Sentenga
mantida".'”

Portanto, no caso acima apresentado, bem como na hipétese em que ocorrer interrupgao
do transporte ou atraso em aeroporto de escala, podera o passageiro optar pelo endosso a fim de
realizar a viagem por outro transportador ou, pela imediata devolug@o do prego correspondente
ao segmento n3o realizado. As despesas decorrente do inadimplemento contratual que o
passageiro tiver que suportar serdo pagas pelo transportador, sem prejuizo da responsabilidade

civil prevista no art. 256,11, devida dentro dos limites da lei.

197 CBA, art. 229: "O passageiro tem direito ao reembolso do valor ja pago do bilhete se o transportador vier a

cancelar a viagem".

198 CBA, art. 231: "Quando o transporte sofrer interrupgio ou atraso em aeroporto de escala por periodo superior a
quatro horas, qualquer que seja 0 motivo, o passageiro poderd optar pelo endosso do bilhete de passagem ou pela
imediata devolucdo do prego.

Parégrafo tinico. Todas as despesas decorrentes da interrupgdo ou atraso da viagem, inclusive transporte de qualquer
espécie, alimentagio e hospedagem, correrdio por conta do transportador contratual, sem prejuizo da
responsabilidade civil."

199 1° Tribunal de Algada Civil do Estado de Sdo Paulo. 5* Cam. Esp. Apelagdo Civil. Relator: Antonio de Padua

Ferraz Nogueira. j. 12.1.89. STOCO, Rui. Responsabilidade civil e sua interpretagdo jurisprudencial. 1* ed. Sdo
Paulo: Revista dos Tribunais. 1994, p. 103.



3.3.1.1 Limites da responsabilidade

No que se refere a limitagdo das indenizagdes devidas pelo transportador ao passageiro, o
CBA em muito de assemelha a Convengéo de Varsovia. O principio da limitagdo em ambos € o

mesmo, diferenciando-se apenas no que se refere aos valores.

E o art. 251 do CBA que estabelece tal principio ao dispor que:

Na fixa¢do de responsabilidade do transportador por danos a pessoas, carga,
equipamento ou instalagdes postos a bordo da aeronave aplicam-se limites dos
dispositivos deste Capitulo, caso ndo existam no contrato outras limitagdes.

A responsabilidade é limitada aos valores estipulados pelo proprio CBA, o que no
entanto, ndo impede que por livre estipulagdo contratual, o transportador eleve tais limites. E
vedado no entanto, qualquer clausula que exonere o transportador da responsabilidade civil, ou

que estipule indenizagdo com valor inferior ao previsto pela lei'?.

Tratam dos valores das indenizagdes, os artigos 257 e 260. Ocorrendo morte ou lesdo do
passageiro, a responsabilidade do transportador limita-se a 3.500 (trés mil e quinhentas) OTN'!,
Na hipétese de atraso do transporte, o valor é de 150 (cento e cinqiienta) OTN. Também, por
danos 4 bagagem despachada ou conservada em mios, o valor limita-se a 150 (cento e

cinquenta) OTN.

Tais valores, como explica LUIS CAMARGO PINTO DE CARVALHO'? ja nio
podem ser expressos em OTN, posto que esta deixou de existir. Atualmente utiliza-se a URV
que, constitui o padrio monetéario dotado de curso legal, que juntamente com o Real, integra o
Sistema Monetario Nacional. Assim, os limites sdo de 11.790 (onze mil setecentas € noventa)

URYV para morte ou lesdo corporal; 505 (quinhentas e cinco) URV para atraso; e, 0 mesmo valor

10 CBA, art. 247: "E nula qualquer cldusula tendente a exonerar de responsabilidade o transportador ou a
estabelecer limite de indenizagdo inferior ao previsto neste Capitulo, mas a nulidade da cldusula ndo acarreta a do
contrato, que continuara regido por este Codigo."

! Obrigagiio do Tesouro Nacional

12 CARVALHO, Luis Camargo Pinto de. Observagdes em torno da Responsabilidade Civil no Transporte Aéreo.
In: Revista de Direito do Tribunal de Justica do Estado do Rio de Janeiro. Vol. 21. Rio de Janeiro: Degrau Cultural.
Outubro/Dezembro, p. 80.



para danos a bagagem.

Como se vé€, os valores das indeniza¢Ges sdo bastante baixos, e de certa forma
desmoralizam o CBA. O mesmo vale para os valores expressos na Convengdo de Varsdvia pois,

ainda que mais altos do que os do CBA, sdo infimos.

E compreensivel que nos primérdios da aviagio civil a responsabilidade do transportador
aéreo fosse limitada, face aos grandes riscos inerentes a arte de voar ao tempo. Certamente as
empresas aéreas teriam enorme dificuldade em prosperar, ndo fosse o compartilhamento dos
riscos, pela limitagdo da responsabilidade, entre estas e seus usuarios. Entretanto, nos dias
atuais, tendo-se em vista o grande desenvolvimento tecnoldgico que ensejou o aumento de
seguranga das aeronaves a ponto de tornd-las o meio mais seguro de transporte, ndo mais se
justifica tal limitago, e, ainda que se pudesse justifica-la, o teto das indenizagdes € irrisorio e

revoltante.

Se comparadas, a indenizag@o devida por uma empresa de Onibus, e a indenizag@o devida
por um transportador aéreo, evidencia-se ainda mais os reduzidos valores por este pagos a um
seu passageiro, vitima de dano no decurso do contrato de transporte. Aplica-se, por analogia, os
artigos 17 e seguintes do Decreto n°2.681 de 7 de Dezembro de 1912, que regula a
responsabilidade civil das estradas de ferro, ao transporte de passageiros efetuado por empresa
de 6nibus.'”® Assim, enquanto o transportador aéreo paga somente valores estipulados até um

determinado limite, a empresa de Onibus tera que pagar, no caso de ferimento, por exemplo,

114 Ainda, se o dano

indenizag@o equivalente as despesas do tratamento e aos lucros cessantes
invalidar o passageiro para o trabalho ou profissdo habitual, a empresa de Onibus deve pagar

também uma indenizag3o a ser arbitrada pelo juiz'".

Mesmo que exista uma diferenga entre as clausulas que excluem por completo o dever de
reparar - expressamente proibidas pelo art. 23 da Convengéo de Varsovia, e art. 247 do CBA - ¢
as clausulas limitativas, ambas atingem o mesmo resultado, qual seja, paralisar o direito a uma

indenizagdo integral, que leve o ofendido de volta ao status quo ante.

'BDINIZ, Maria Helena. Curso de Direito Civil Brasileiro. 9* ed. aum. atual. Sao Paulo: Saraiva, 1995 v.7. p. 328.

4 Decreto n° 2.681, de 17.12.12, art. 20: "No caso de ferimento, a indenizagio sera equivalente as despesas do
tratamento ¢ aos lucros cessantes durante ele".
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3.3.1.2 Da responsabilidade ilimitada

A perda do beneficio da responsabilidade limitada pelo transportador inscrita no art. 248
do CBA, em muito se assemelha com o disposto no art.25 da Convencgdo de Varsdvia, tal qual

modificada pelo Protocolo de Haia.''

Dispde o caput de tal artigo do CBA que, os limites de indenizagio previstos no Capitulo
I do Titulo VIII, "ndo se aplicam se for provado que o dano resultou de dolo ou culpa grave do

transportador ou de seus prepostos".

Como bem observa PAULO ROBERTO DE AZEVEDO FREITAS', a culpa grave
inserida no caput do art. 248, foi neutralizada pela redagdo do paragrafo primeiro deste mesmo
artigo, o qual ao definir dolo ou culpa grave, reduziu o bindémio a um sé elemento, o dolo''®. A
expressdo "assumir o risco de produzir o dano", como se sabe, foi consagrada pelo Direito
Brasileiro, através do Codigo Penal de 1940, como a conceituagio legal do dolo eventual ™.
Destarte, o agente que assuma os riscos de produzir dano esté assentindo no advento dele, e, em
conseqiiéncia, praticando uma conduta dolosa. Tal, no entanto, ndo é o que dispde o CBA, ao

equiparar o dolo a culpa grave.

Assim € que, mesmo nas hipéteses de negligéncia grosseira dos prepostos do
transportador aéreo, desde que sem a inteng@o de produzir o dano, somente culpa ocorre, €,
ainda que grave, ndo justifica qualquer indenizagdo acima ou fora dos limites previstos na

legislagdo. Neste sentido, JOSE DA SILVA PACHECO comenta que:

15 Decreto n° 2.681, de 17.12.12, art. 21: "No caso de lesdo corporea ou deformidade, 4 vista da natureza da mesma
¢ de outras circunstancias, especialmente a invalidade para o trabalho ou profissdo habitual, além das despesas com
o tratamento e os lucros cessantes, devera pelo juiz ser arbitrada uma indenizacdo conveniente".

It Convencido de Varsdvia, modificada pelo Protocolo de Haia, art. 25: "Os limites de responsabilidade previstos no
art. 22 nfo se aplicam se for provado que o dano resulta de uma acdo ou omissdo do transportador ou de seus
prepostos cometidas com a intengdo de causar dano, ou temerariamente ¢ com consciéncia de que provavelmente
causaria dano; com a condi¢fio de que, em caso de uma ac¢io ou omissdo de prepostos, seja igualmente provado que
estes agiram no exercicio de suas funcdes."

7 FREITAS, Paulo Roberto de Azevedo. Culpa grave no direito aerondutico. In: Revista Brasileira de Direito
Aeroespacial. Vol. 54. Rio de Janeiro: Folha Carioca Editora. Maio-Junho de 1991, p. 25

¥ CBA, art. 248: "Os limites de indenizagdo, previstos neste capitulo, ndo se aplica se for provado que o dano
resultou de dolo ou culpa grave de for provado que o dano resultou de dolo ou culpa grave do transportador ou seus
prepostos.

§1° Para os efeitos deste artigo ocorre o dolo ou culpa grave, quando o transportador ou seus prepostos quiserem o
resultado ou assumirem o risco de produzi-lo".

119 Cédigo Penal, art. 18: "Diz-se o crime:



"[...] para configurar-se o dolo, de que cuida o § 1° do art. 248 impde-se a
comprovagdo dos seguintes elementos:

a)consciéncia da irregularidade da conduta, irregularidade essa que se manifesta
pela contrariedade as normas pertinentes (arts. 1°, 12 ¢ 14);

b) consciéncia da relagdo de causa e efeito entre a conduta irregular e o resultado
danoso;

c)vontade de realizar a conduta ou vontade de assumir o risco produzi-lo".'*’

O mesmo autor acrescenta ainda que, "a "culpa grave", ndo obstante a impropriedade
terminologica advinda da emenda surgida na Camara dos Deputados, pelo que se 1€ no § 1° do
art. 248, equipara-se ao dolo eventual e, desse modo, confunde-se com o proprio dolo, exigindo,

para configurar-se, 0s mesmos elementos intelectuais volitivos".'*'

3.3.1.3 Transporte Sucessivo

Ocorre transporte sucessivo quando se empregam aeronaves pertencentes a empresas
diversas, com vinculo contratual perante o passageiro. Assim, como coloca NELSON

PECEGUEIRO DO AMARAL.:

"No transporte sucessivo ou cumulativo, estabelece-se um vinculo entre os
diversos transportadores, os quais se propde a executar uma mesma obrigacao,
que diz respeito ao transporte por inteiro, originariamente ajustado, embora de
interesse de cada qual dos transportadores singulares. Desse modo, o transporte
sucessivo € unico, ndo obstante a participacdo de dois ou mais sujeitos na
qualidade de transportadores."'*

Cuidam da matéria os artigos 258 e 266 do CBA. O primeiro artigo mencionado trata do

transporte de passageiro, o segundo, do transporte de bagagem, ja que o art. 261 dispSe que, aos

I - doloso, quando o agente quis o resultado ou assumiu o risco de produzi-lo;[...]"

120 pACHECO, José da Silva. Comentdrios ao Codigo Brasileiro de Aerondutica. Rio de Janeiro: Forense, 2° ed..
rev. e atual, 1998. p. 410.

121 PACHECO. José da Silva. Comentdrios ao Codigo Brasileiro de Aerondutica. Rio de Janeiro: Forense, 2° ed.,
rev. e atual, 1998. p. 410.

12 AMARAL, Nelson Pecegueiro d do. Transporte Sucessivo no direito Aerondutico. In: Revista Brasileira de
Direito Aeroespacial. Vol. 54. Rio de Janeiro: Folha Carioca Editora. Maio-Junho de 1991, p. 28
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danos a bagagem, aplica-se o disposto na Se¢do V, que trata da responsabilidade por danos a

carga. '

Da leitura dos artigos supra mencionados, depreende-se que, no transporte sucessivo,
todo transportador que aceitar passageiros com suas respectivas bagagens, € considerado parte
do contrato de transporte, no trecho de sua responsabilidade. O passageiro que sofrer dano, ou os
sucessores daquele que falecer, tém direito de agdo contra o transportador que efetuou o
transporte no curso do qual o fato danoso ocorreu. Tal qual a Convengéo de Varsévia dispde, ao
tratar do assunto, no caso de uma s6 companhia aérea ter assumido a responsabilidade por todo o

percurso, a agdo tera que ser contra esta.

Ainda, com relagdo a bagagem, o passageiro tem ag¢@o contra o primeiro transportador e
contra aquele que efetuou o transporte no trecho no qual ocorreu o dano, ocorrendo portanto,

uma responsabilidade solidaria entre as empresas.

Salienta NELSON PECEGUEIRO DO AMARAL'** que, face a dificuldade de provas,
qualquer perda, avaria ou atraso relativos a bagagem, s@o tidos como produzidos no transporte

efetuado pelo ultimo transportador.

De forma sucinta conclui-se que, no transporte de passageiros, o direito de agdo
prevalece contra o transportador que efetuou o transporte no curso do qual ocorreu o acidente ou
0 atraso, salvo se expressamente o primeiro transportador assumir a responsabilidade por todo o
percurso do transporte contratualmente ajustado. J&, no caso de dano ou atraso das bagagens,

existe uma responsabilidade solidaria entre os transportadores.

122 CBA, art. 258: "No caso de transporte sucessivo, 0 passageiro ou 0 seu sucessor sO terd agdo contra o
transportador que haja efetuado o transporte no curso do qual ocorrer o acidente ou o atraso.

Par4grafo tinico: Ndo se aplica o disposto neste artigo se, por estipulagdo expressa, o primeiro transportador assumir
a responsabilidade por todo o percurso do transporte contratado”.

art. 266: "Podera o expedidor propor agdo contra o primeiro transportador e contra aquele que haja efetuado o
transporte, durante o qual ocorreu o dano, e o destinatario contra este € contra o tltimo transportador.

Paragrafo tinico: Ocorre a solidariedade entre os transportadores responsaveis perante, respectivamente, o expedidor
¢ 0 destinatario".

124 AMARAL, Nelson Pecegueiro d do. Transporte Sucessivo no direito Aerondutico. In: Revista Brasileira de
Direito Aeroespacial. Vol. 54. Rio de Janeiro: Folha Carioca Editora. Maio-Junho de 1991, p. 29
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3.4 Dano Moral

A indenizag@o por danos morais em matéria de direito aerondutico ¢ matéria bastante
controvertida. N@o raro se exige que a vitima prove ter tido prejuizos materiais para ser
ressarcida por danos extrapatrimoniais. Ora, ai esta a propria negag@o da existéncia de um dano
que atinja ndo o patrimdnio da vitima mas, td0 somente a esfera extrapatrimonial. E o que se
conclui com a leitura do julgado da 9* Camara Especial do 1° Tribunal de Algada Civel do

Estado de Sdo Paulo:

"No caso, pretendeu o autor uma indenizagdo apenas pelo fato do atraso no v6o
em si, sem demonstrar a existéncia de prejuizo, que ndo pode ser confundido
com desconforto ou reparacio moral.

Ora, como o proprio magistrado salientou, ao se referir as conseqiiéncias da
inexecugdo das obrigagdes [...]Je a liquidagdo das obrigagdes resultantes de atos
ilicitos [...], a responsabilidade ndo pode ser puramente objetiva € o dano
proveniente do atraso precisa ser demonstrado [.. ]7

A indenizagdo limitada pela Convengdo de Varsovia e pelo CBA ndo deve privar a
vitima da indeniza¢io por dano moral, posto que os limites, do nosso ponto de vista, dizem
respeito aos danos materiais ou patrimoniais. No entanto, a indenizagdo ndo pode ser apenas
esta. Ha que se lembrar do verdadeiro fundamento da responsabilidade civil, que € a obrigac&o
de reparar os danos causados ao lesado. Se ocorrem danos que refletem ndo s6 no patrimdnio da

vitima mas, também na esfera fisico-psiquica desta, ambos devem ser reparados.

Vale aqui lembrar do brilhante ensinamento do mestre AGUIAR DIAS, que, ao citar os

irm3os Mazeaud, afirma:

"[...] ndo é possivel, em sociedade avangada como a nossa, tolerar o contra-
senso de mandar reparar o menor dano patrimonial ¢ deixar sem reparagio o
dano moral. Isso importaria em olvidar que os sistemas de responsabilidade
civil sdo, em esséncia, o meio de defesa do fraco contra o forte, € supor que o

125 1° Tribunal de Algada Civel de Sdo Paulo. 9* Camara Especial. Apelagio Civel n° 718.616-7. Relator: Hélio
Lobo Junior. J.01.97. Revista Brasileira de Direito Aeroespacial, Rio de Janeiro, n° 73, p. 23.
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legislador so6 é sensivel aos interesses materiais."'*®

Importante salientar que, danos morais s3o aqueles que atingem a esfera
extrapatrimonial, e que tanto o CBA, quanto a Conven¢do de Varsévia, tratam somente de danos
que tenham reflexo patrimonial. Dessa forma, tanto um quanto o outro ndo tratam de dano
moral, restando ai uma lacuna a ser preenchida pelos incisos V e X do art. 5° da Constituicio da

Republica Federativa do Brasil de 1988."%” Neste sentido ja decidiu o Supremo Tribunal Federal:

INDENIZACAO - DANO MORAL - EXTRAVIO DE MALA EM VIAGEM
AEREA - CONVENCAO DE VARSOVIA - OBSERVACAO MITIGADA -
CONSTITUICAO FEDERAL - SUPREMACIA.

O fato de a Convengdo de Varsévia revelar, como regra, a indenizagio tarifada
por danos materiais ndo exclui a relativa aos danos morais. Configurados esses
pelo sentimento de desconforto, de constrangimento, aborrecimento e
humilhagio decorrentes do extravio de mala, cumpre observar a Carta Politica
da Republica - incisos V ¢ X do artigo 5°, no que se sobrepde a tratados e
convengdes ratificados pelo Brasil.'**

Pode se dizer ainda que, a Constituicdo Federal de 1988, ao reconhecer a reparabilidade
do dano moral, ndo limitou esse efeito juridico a este ou aquele tipo de relagdo juridica. Desse
modo, apesar dos limites & reparagdo do dano patrimonial impostos pela legislagdo aérea, tais
ndo alcangam o dano moral, por forga do principio da supremacia da Constituigdo. O que a

Constitui¢do ndo limita, ndo cabe a lei ordinaria ou convengéo de que o Brasil faga parte limitar.

126 AGUIAR DIAS, José de. Da responsabilidade civil. 10 ed. ver. atual. Rio de Janeiro: Forense. Vol. 2. 1995. p
747.

127 Constituigdo da Republica Federativa do Brasil. Art. 5°: "Todos sdo iguais perante a lei, sem distingdo de
qualquer natureza, garantindo-se aos brasileiros e aos estrangeiros residentes no Pais a inviolabilidade do direito a
vida, a liberdade, a igualdade, a seguranca ¢ a propriedade, nos termos seguintes:

[.]

V - é assegurado o direito de resposta, proporcional ao agravo, além da indenizagdo por dano material, moral ou a
imagem;

[...]

X - sdo invioldveis a intimidade, a vida privada, a honra e a imagem das pessoas, assegurado o direito a indenizagio
pelo dano material ou moral decorrente de sua violagdo:"

128 Supremo Tribunal Federal. Segunda Turma. RE n°® 172.720-9. Relator: Ministro Marco Aurélio. Arquivo da
Académica.
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Como bem explica MANOEL GONCALVES FERREIRA FILHO'?, a legislagio
anterior a nova Constituicdo persiste, desde que entre uma e outra ndo exista conflito. O autor
acrescenta que, tal fato se da por forca da tese da recepgdo, segundo a qual, seja expressa ou
tacitamente, a nova Constitui¢do confere validade a lei anterior. Consequentemente, onde a nova
Constituigdo dispde de modo diverso, € impossivel tal persisténcia, e o direito anterior

incompativel perde sua validade.

Seguindo a mesma linha de raciocinio, CELSO RIBEIRO BASTOS™, explicita que,
com o advento de uma Constituicdo nova, a legislagdo ordindria comum continua sendo
aplicada, sendo tal concordéancia resolvida pelo fendmeno da recepgdo. A nova Constituigdo
adota as leis ja existentes, com ela compativeis, dando-lhes validade, evitando assim, a
impossivel tarefa de elaborar instantaneamente nova legislagdo. A Unica exigéncia para que a
legislagdo anterior seja recepcionada, € que ndo mantenha nenhuma contrariedade com a nova

Constituigdo.

Do acima exposto conclui-se que, no que se refere a inclus@o da reparabilidade de dano
moral dentro dos limites indenizatérios previstos pelo CBA e pela Convengio de Varsovia, tais
diploma legais ndo foram recepcionados pela Constituigdo Federal de 1988, cabendo

indenizagdo por danos morais para além de tais limites.

Ao se tratar do dano moral em matéria de responsabilidade civil do transportador aéreo,
finaliza-se o terceiro e tltimo capitulo desta monografia, passando-se, a seguir, as consideragdes

finais.

129 FERREIRA FILHO, Manoel Gongalves. O poder constituinte. 3* ed. rev. ampl. Sdo Paulo: Saraiva, 1999. p.

96/97.
130 BASTOS, Celso Ribeiro. Curso de Direito Constitucional. 19* ed. atual. Sdo Paulo: Saraiva, 1998. p. 78.



CONSIDERACOES FINAIS

A func@o da responsabilidade civil €, essencialmente, repor a vitima na situagdo em que
se encontrava, ndo fosse o fato danoso. Nesta monografia apresentou-se a legislagdo aplicavel a
responsabilidade civil do transportador aéreo, demonstrando qual a indenizagdo devida a
passageiro de v6o internacional ou doméstico, caso venha a sofrer um dano no curso do contrato

de transporte aéreo.

Como se viu, a responsabilidade do transportador, tanto no ambito internacional, como
no nacional, ¢ uma responsabilidade objetiva, e limitada aos montantes indenizatorios previstos
na Convengdo de Varsovia e no Codigo Brasileiro de Aeronautica, respectivamente. Somente
perde o beneficio da limitag8o o transportador aéreo que agir com dolo, sendo que, neste caso a
indenizagdo deve ser paga nos moldes do Codigo Civil de 1916. O transportador aéreo exime-se

de pagar qualquer indenizac#o caso haja culpa da vitima ou for¢a maior.

Tal qual apresenta-se, o sistema da responsabilidade civil do transportador aéreo ndo
cumpre verdadeiramente a fungdo da responsabilidade civil, posto que, a vitima de dano
ocorrido durante o contrato de transporte aéreo nao € posta na situagdo em que se encontrava
antes do fato danoso, recebendo somente uma indenizagio tarifada, que, como ja demonstrado, €

irrisoria.

Ainda que o Codigo Brasileiro de Aeronautica, e a Conveng@o de Varsovia ndo fagam
mengdo alguma & reparabilidade do dano moral, tal deve ser indenizado por forga dos incisos V
e X do art. 5° da Constitui¢do Federal de 1988, tal como demonstra o acorddo do Supremo

Tribunal Federal, da lavra do Ministro Marco Aurélio (3.4).

A concessdo de indenizagdo por dano moral vem justamente suprir a deficiéncia dos
baixos valores indenizat6rios. A limitagdo imposta pelos diplomas supra mencionados deve ser
entendida como uma limitagdo a reparabilidade dos danos materiais, devendo haver a cumulagdo

dos danos morais, para além de tais limites.

Diante do desenvolvimento tecnoldgico, que ensejou o aumento de seguranga dos

transportes aéreos ¢ a agilidade dos sistemas computadorizados de distribuigdo de bagagens, que



n
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diminuiram consideravelmente a ocorréncia de danos aos passageiros, e, face a necessidade da
justa indenizagdo das vitimas, é patente a necessidade de uma reforma do sistema de
responsabilidade civil do transportador aéreo, para que ocorra a deslimitagdo das indenizagdes

previstas pelo Codigo Brasileiro de Aeronautica, e pela Convengéo de Varsovia.
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