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RESUMO

O transporte aéreo de cargas e passageiros € amplamente utilizado em todo o
mundo. Juntamente com este modal de transporte, existem normas derivadas de
tratados e convencgdes internacionais, que servem de parametros balizadores para
as deliberagfes dos litigios surgidos entre as partes envolvidas no transporte aéreo
internacional. O Brasil € um dos paises signatarios destes tratados e convencdes
internacionais, ainda assim, possui seu proprio ordenamento juridico interno relativo
as indenizacdes derivadas do transporte aéreo internacional. As normas nacionais e
internacionais abordam o mesmo tema, entretanto, foram criadas em épocas
diferentes e o resultado foi o aparecimento do conflito entre ambas as normas. Para
sanar o conflito entre as normas nacionais e internacionais, existe a necessidade de
haver o entendimento jurisprudencial pacificado afirmando qual norma deve ser
utilizada pelo judiciario brasileiro em relagdo as indenizagbes decorrentes do
transporte aéreo internacional com contratos firmados no Brasil. Neste trabalho
monografico se pretende demonstrar qual norma deve ser utilizada na justica
brasileira quando os litigios forem decorrentes do transporte aéreo internacional em
que os contratos foram firmados aqui no Brasil. Para atingir este objetivo, sera feita
uma pesquisa na forma tedrica, cuja as informacdes analisadas foram obtidas a
partir das literaturas produzidas na area do Direito Civil, Processual Civil e Direito
Aeronautico. Neste compasso, a pesquisa sera feita na forma bibliografica e
documental, através da andlise de dados encontrados em bibliografias (livros,
artigos, jornais, sites, etc.) e, em documentos (leis, jurisprudéncias, processos, etc.).
A partir da avaliacdo dos dados e da afirmacdo do atual entendimento
jurisprudencial brasileiro sobre o tema, serdo feitas consideracdes em relacdo as

consequéncias para as partes envolvidas.

Palavras-chave: Normas. Antinomias. Jurisprudéncia.
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1 INTRODUCAO

O tema que sera abordado neste texto monografico € o “conflito entre as
normas internacionais e o0 ordenamento juridico brasileiro, no ambito das
indenizac¢des decorrentes do transporte aéreo internacional”. Este tema decorre da
propria evolucéo historica do transporte aéreo internacional até os dias atuais.

O transporte aéreo internacional evoluiu ao longo do século XX gracas a
evolucdo tecnologica, que permitiu a integracdo entre grandes distancias (paises e
continentes), possibilitando uma rapida integracdo dos mercados nacionais e
internacionais. Sua praticidade e rapidez, aliados com a reducdo de custos,
proporcionou o acesso e popularizacdo do uso deste modal de transporte em todo o
mundo.

Com a criacdo dos servigos de transportes aéreos houve a necessidade
de criar uma regulamentacédo especifica para o direito aeronautico.

Com o proposito de uniformizar as regras na esfera internacional, em
1929 foi criado um regime proprio tocante a legislacdo aeronautica por meio da
Convencédo de Varsovia que foi ratificada pelo Brasil através do Decreto n® 20.704
de 24 de novembro de 1931, estipulando o regime da responsabilidade limitada e
subjetiva, como forma de atenuar a responsabilidade e os efeitos de indenizacdes
do transportador aéreo. Ao longo dos anos, a Convencdo de Varsévia adquiriu
varias emendas culminando na Convencéo de Montreal de 28 de maio de 1999, que
a modernizou, consolidando-a em um so0 texto.

No ambito nacional, a responsabilidade civil pelos danos procedentes do
transporte aéreo foi regulada pelo Codigo Civil, por forca do art. 84 do Decreto n°®
16.983 de 1925, que aprovou o primeiro Regulamento para os Servicos Civis de
Navegacdo Aérea, seguindo para o Codigo Brasileiro do Ar de 1938, Decreto-Lei n°
483, de 08.06.1938, sobrevindo o novo Codigo Brasileiro do Ar de 1967, Decreto-Lei
n® 32, de 18.11.1966, culminando com o Cdédigo Brasileiro de Aeronautica de 1986,
Lei n° 7.565, de 19 de dezembro de 1986, que possui disciplina igual a da
Convencao de Varsovia, limitando a responsabilidade do transportador aéreo.

Dependendo da classificacdo que se encaixe, 0 servico de transporte
aéreo, internacional ou nacional, sera regido pela Convenc¢édo de Varsovia ou pelo

Cddigo Brasileiro de Aeronautica, quando néo se tratar de relagdo de consumo.
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A partir do final da década de 1980, o cenario da aviacéo civil alterou-se
radicalmente e o transporte aéreo tornou-se mais acessivel. Desde entdo, o
transporte aéreo passou a ser usado por pessoas cheias do desejo de terem mais
direitos, mais liberdades, mais garantias e que ignoravam as regras do direito
aeronautico.

Com a promulgacao da Lei 8.078/90 de 11 de setembro de 1990, houve a
criacdo do Cddigo de Defesa do Consumidor. A partir dai o transporte aéreo
internacional ou nacional, contratado no Brasil, quando inseridos numa relacdo de
consumo, passaram a ser regidos por ele, ndo mais se aplicando a responsabilidade
do transportador aéreo contida nas legislacées aeronauticas na presuncao de culpa,
mas sim a responsabilidade civil objetiva, ou seja, a responsabilidade que independe
da comprovacao da culpa do agente. O Codigo de Defesa do Consumidor adota o
principio da reparacdo integral, na propor¢cdo do dano sofrido e ndo comporta
limitacdes, indenizando os danos imateriais da mesma maneira que os danos
materiais.

A consequéncia desta mudanca de paradigma foi o conflito entre as
normas internacionais e o Codigo de Defesa do Consumidor, manifestando-se nos
tribunais, refletindo-se na jurisprudéncia do Supremo Tribunal Federal e do Superior
Tribunal de Justica.

A partir do surgimento do conflito entre as normas internacionais e o
Codigo de Defesa do Consumidor, houveram diferentes entendimentos
jurisprudenciais sobre quais normas devem controlar as indenizacdes decorrentes
do transporte aéreo internacional em contratos firmados no Brasil, havendo a
alternancia da escolha entre as normas internacionais e as normas nacionais.

Diante disso, esta pesquisa foi motivada pela curiosidade encontrar a
resposta para a seguinte pergunta; qual é a atual jurisprudéncia pacificada sobre as
normas a serem utilizadas nos casos de indenizacbes decorrentes do transporte
aéreo internacional, com contratos firmados no Brasil?

O proposito e objetivo deste Trabalho de Conclusdo de Curso é analisar
as consequéncias do emprego do ordenamento escolhido pela atual jurisprudéncia
brasileira, cabendo alertar para o fato de que, neste trabalho o foco sera sobre as
indenizacdes derivadas do transporte aéreo internacional, com contratos firmado no

Brasil.
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Para atingir este objetivo, foi feita uma pesquisa na forma tedrica, cuja as
informacdes analisadas foram obtidas a partir da literatura produzida na area do
direito civil, processual civil e direito aeronautico.

A pesquisa foi feita de forma bibliografica e documental, através da
andlise de dados encontrados em bibliografias (livros, artigos, jornais, sites, etc.) e
em documentos (leis, jurisprudéncias, processos, etc.).

A partir da avaliacdo dos dados e informacdes, pode-se fazer
consideracbes em relacdo as consequéncias para as os fornecedores e
consumidores do transporte aéreo internacional que firmaram contratos no Brasil.
Com o somatério de todas as informacdes e concluses disponiveis no contexto
deste trabalho, foi possivel fazer proje¢cdes para o futuro da aviacao internacional no

Brasil.
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2 FUNDAMENTACAO TEORICA

A sociedade vive em uma constante evolucdo, levando ao
desenvolvimento social e a interacdo entre as pessoas que fazem parte dela. Desta
interacdo, surge a necessidade da constante criagdo, analise, modificacdo e
adequacao das leis que regem os ordenamentos juridicos, com o fim de manter o
bem-estar e o convivio social entre todas os individuos envolvidos.

Em decorréncia da criacdo das novas leis pelos legisladores, novos
precedentes surgem no judiciario, podendo haver o conflito entre as normas novas
diante das normas preexistentes.

Desde o inicio, o ordenamento tocante as atividades de transportes
aéreos Internacionais no Brasil utilizou de forma alternada a legislacéo interna e os
tratado e convencdes internacionais, variando conforme o0s entendimentos
jurisprudenciais ao longo da historia.

Percorrendo a literatura especifica do direito do consumidor no transporte
aéreo, em busca da opinido de autores sobre qual é a norma mais adequada a ser
utiizada ante ao problema gerado pelo conflto de normas nacionais e
internacionais, encontram-se, em sua maioria, pesquisas e reflexdes indicando a
escolha da prevaléncia do uso do Cdédigo de Defesa do Consumidor em face a
Convencao de Varsoévia, porém, estas opinides ndo sdo unanimes, havendo autores
gue defendem a prevaléncia dos tratados e convencdes internacionais em face ao
Cddigo de Defesa do Consumidor.

Para que exista uma melhor compreensdo sobre o tema abordado é
necessario que haja o entendimento de uma série de fatores, como a
responsabilidade civil no direito aeronautico, como ocorrem o0s conflitos entre as
normas nacionais e internacionais e quais Sao as regras para solucionar estes
conflitos, e, por fim, saber qual € a atual escolha jurisprudencial brasileira sobre a
norma a ser empregada para controlar o direito do consumidor no transporte aéreo
internacional, com contratos feitos no Brasil. A partir do entendimento destes fatores,
poderemos avaliar as consequéncias do uso ou descarte das respectivas normas, e,
posteriormente, poderemos projetar o futuro da aviagdo do transporte aéreo

internacional no Brasil.
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2.1 EVOLUCAO HISTORICA DA RESPONSABILIDADE CIVIL

Tudo o que temos hoje em termos de responsabilidade civil, € resultado
da evolucao historica das sociedades ao longo das diversas épocas. Nossos atos,
condutas e omissbes geram consequéncias o tempo todo e a responsabilidade civil
envolve a nocdo de que somos responsaveis por nossas condutas, positivas ou
negativas, seja quando forem causadoras de resultados benéficos ou quando forem
causadoras de prejuizos a outros individuos. Desta forma, devemos ter uma conduta
gue nédo cause danos alheios, pois se iSso acontecer, estaremos sujeitos a reparar
os danos causados.

Em épocas primitivas da vida em sociedade, 0 homem pagava e cobrava
as dividas com o corpo ou com a vida, havendo um longo periodo da histéria em que
foi aplicada a Lei de Talido “olho por olho, dente por dente”.

Com o avanco moral das civilizacdes, a vida, o corpo e a liberdade dos
devedores deixaram de responder pelos débitos por ele contraidos, passando-se
entdo ao patriménio do devedor responder por suas dividas, constituindo-se, pois,
em garantia comum dos credores.

Como exemplo desta evolucdo, podemos citar o Codigo Napolebnico.

“Por meio da doutrina classica francesa e pela traducéo do Artigo 1.382 do
Cddigo Napolebnico (Cdadigo Civil Francés), os elementos tradicionais da
responsabilidade civil sédo: a conduta do agente (comissiva ou omissiva), a
culpa em sentido amplo englobando o dolo e a culpa stricto sensu), 0 nexo
de causalidade e o dano causado. Seguindo essa constru¢do, o direito civil
patrio continua consagrando como regra a responsabilidade com culpa,
denominada responsabilidade civil subjetiva, apesar das resisténcias que ja
surgem na doutrina. ” (De Paula et al., 2016, p. 42)

“E, foi inspirado no Cdédigo Civil Francés de 1804, que o nosso Caodigo
Civil Brasileiro de 1916 baseou-se na culpa como pressuposto de responsabilidade,
conforme expde o Artigo 159 do entdo revogado dispositivo. ” (Paula et al., 2016, p.
42)

O principio da responsabilidade com base na culpa foi mantido no Novo
Cddigo Civil Brasileiro sancionado pela lei 10.406 de 2002, aduzindo que, aquele
que, por acao ou omissao voluntaria, negligéncia, ou imprudéncia, violar direito, ou
causar prejuizo a outrem, fica obrigado a reparar o dano.

“Com a promulgacgédo do Novo Cddigo Civil Brasileiro de 2002, manteve-se o
principio da responsabilidade com base na culpa, porém acolheu-se a teoria
do exercicio da atividade perigosa e o principio da responsabilidade
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independente de culpa nos casos especificados em lei. “ (De Paula et al.,
2016, p. 42)

Desta forma, apos toda a evolucéo historica da responsabilidade civil, o
Novo Cadigo Civil brasileiro promulgado no ano de 2002 manteve o principio da
responsabilidade baseado na culpa do agente causador do dano.

2.2 RESPONSABILIDADE CIVIL NO TRANSPORTE AEREO INTERNACIONAL

A responsabilidade civil das companhias aéreas internacionais esta
prevista em diferentes ordenamentos juridicos que dispdem sobre o mesmo tema.
Em decorréncia desta pluralidade de ordenamentos, surgiram diferencas sobre as
escolhas do tipo de responsabilidade civil no qual os agentes respondiam pelos
danos causados, variando entre a responsabilidade civil subjetiva e a
reponsabilidade civil objetiva.

A responsabilidade civil subjetiva baseia-se na culpa do agente como fato
gerador do dever do ofensor de reparar o dano. Para que determinada pessoa seja
obrigada a compensar o dano causado a outrem por sua conduta, € necessario que
ela esteja em plena consciéncia, ou seja, que tenha sido intencional, caracterizando
gue tenha descumprido seu dever de gerenciar o cuidado e a protecdo, agindo com
negligéncia, imprudéncia, impericia, ou que tenha agido com dolo (intencdo do
agente em causar o dano). Todavia, se 0 dano néo tiver emanado de uma atitude
dolosa ou culposa do agente, compete a vitima suportar 0s prejuizos, como se
tivessem sido causados em virtude de caso fortuito ou forca maior.

A responsabilidade objetiva, por sua vez, configura-se como sendo aquela
que tem por fundamento a teoria do risco, onde n&o existe a obrigagdo de provar
culpa para que prevalegca o dever de indenizar, bastando o implemento do nexo

causal.

“A Convencgdo de Varsovia, da qual o Brasil € signatario, delimita os casos
de indenizac¢des aos passageiros nos contratos de transportes aéreos. Essa
delimitacdo causou muita discussdo em nossos tribunais, indo parar no
STF, por meio do Recurso Extraordinario 636.331 e do Recurso
Extraordinario com Agravo 766.618. “ (De Paula et al., 2016, p. 46)

No ambito nacional, a responsabilidade civil pelos danos oriundos do
transporte aéreo é codificado pelo Cédigo Brasileiro de Aeronautica de 1986, lei n°
7.565, de 19 de dezembro de 1986, e nos artigos 257, 260, 262, 269 e 277, fica

evidente que a responsabilidade do transportador é de forma limitada e subjetiva.
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Com a criacdo do Codigo de Defesa do Consumidor, o transporte aéreo,
internacional ou nacional, contratado no Brasil, quando inserido numa relagédo de
consumo, passou a ser regido por ele, ndo mais se aplicando a responsabilidade
civil do transportador aéreo contida nas legislagcbes aeronauticas formatadas na
presuncgao subjetiva e baseada na culpa, passando-se a utilizar a responsabilidade
civil objetiva, baseada no risco da atividade e do nexo causal.

O “risco” da atividade deriva da responsabilidade objetiva e surge da
teoria de que, através de sua atividade o agente cria um risco para terceiros,
devendo haver a obrigagdo de repara-los, ainda que sua atividade e o

comportamento sejam isentos de culpa.

2.3 O CONTRATO DE TRANSPORTE AEREO INTERNACIONAL

O contrato de transporte aéreo internacional é caracterizado como aquele
em que ponto de partida e ponto de destino estédo situados no territoério de Estados
diferentes, constituindo entre as partes que o integram a relacdo juridica de
consumo atipica, posto que afetada pelo elemento estrangeiro. Dessa forma, é
relacdo que deve ser analisada no ambito do Direito Internacional Privado.

“Sob essa perspectiva, podemos afirmar que o contrato de transporte aéreo
internacional esta conectado com o direito do territério de domicilio do
consumidor, com o direito do territério de domicilio ou sede do fornecedor
do servigo, bem como com o direito do local de partida e do local de destino,
estes Ultimos relacionados ao(s) local(is) de execugao do contrato..”
(RAMOS, 2017, p. 1)

E nula qualquer clausula que pretenda exonerar a responsabilidade do
transportador ou estabelecer limite de responsabilidade inferior aos previsto na

legislacdo interna e no ordenamento internacional.

2.4 CONFLITO ENTRE AS NORMAS INTERNACIONAIS E NACIONAIS

A responsabilidade civil do transportador esta respaldada em diferentes
normas dentro do mesmo sistema juridico, havendo assim contradigbes reais e
aparentes, resultando no conflito entre estas normas, dificultando sua interpretacao
e reduzindo a seguranca juridica. Para estes conflitos de normas damos o0 nome de

antinomias.
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Existe uma clara antinomia entre as normas contidas na Convencgéo de
Varsdvia, o Codigo Brasileiro de Aerondutica e o Cédigo de Defesa do Consumidor.
A convencédo de Varsovia estipulou o regime de responsabilidade limitada, seguida
pelo codigo Brasileiro de Aeronautica que possui disciplina igual a da Convencéo de
Varsdvia, limitando a responsabilidade, no entanto o Codigo de defesa do
Consumidor adotou uma posicdo diferente e inovadora, trazendo que um dos
direitos basicos do consumidor é a efetiva prevencdo e reparacdo dos danos, de
forma integral, sem limites previamente estipulados, nascendo dai a

supramencionada antinomia.

“Como a mesma relagéo juridica ndo pode ser simultaneamente regulada
por trés ordens juridicas distintas, € preciso definir qual delas € a mais
apropriada para reger o contrato. A esse conflito de normas, que, vigendo
em lugares distintos, potencialmente se aplicam simultaneamente a mesma
relagdo juridica, da-se o nome de conflito de leis no espaco, que, por sua
vez, constitui com o objeto principal do Direito Internacional Privado. ”
(RAMOS, 2017, pag. 1)

A constituicdo Federal, estabeleceu em seu artigo 21, Xll, ¢, que o
transporte aéreo € uma concessao de servico publico e o artigo 178 do mesmo
diploma legal aduz que o transporte internacional observara o disposto nos acordos
firmados pela Unido.

Ocorre que, apos a criacdo do Coédigo de Defesa do Consumidor, 0s
litigios decorrentes das relacbes de consumo no transporte aéreo nacional ou
internacional com contratos feitos no Brasil, passaram a ser regidos pelo proprio
Cddigo de Defesa do Consumidor.

Portanto, existe uma nitida contradicdo entre os ordenamentos, de modo
gue a Constituicdo da Republica Federativa do Brasil cita que o transporte aéreo
internacional devera ser regido pelas normas Internacionais signatarias pela Unido,
porém, o que se pratica € um modo diferente de resolver os litigios relacionados com
as relacdes de consumo no transporte aéreo internacional, um vez que passou-se a
ser controlado pelo Codigo de Defesa de Consumidor, contrariando o que foi

disposto na prépria Carta Constitucional.

2.5 CRITEROS PARA A RESOLUCAO DOS CONFLITOS ENTRE AS NORMAS

7

O sistema juridico € composto por um subsistema de normas que

interagem entre si, com a finalidade de completarem todas as lacunas existentes e
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suprir todas as necessidades de padronizacdo das relagcdes entre as partes
envolvidas nas relagfes juridicas. Os conflitos de normas ocorridos durante o

processo de interpretacdo denominam-se Antinomias.

“O direito aeronautico esta respaldado na Constituicdo da Republica
Federativa do Brasil de 1988 (CRFB) e é regulado pela Lei n. 7.565, de 19
de dezembro de 1986, o denominado Cddigo Brasileiro de Aeronautica, e
pelos tratados, convengdes e atos internacionais de que o Brasil é parte. ”
(De Paula et al., 2016, p. 64)

“O Cadigo Civil, promulgado em 2002, regula o contrato de transporte nos
artigos 730 e seguintes. Por se tratar de relagdo de consumo, aplica-se
também ao caso as normas do Codigo de Protecdo e Defesa do
Consumidor, Lei 8.078, de 1990. Alguns aspectos do contrato de transporte
aéreo internacional sdo também regulados pela Convencédo de Montreal,
incorporada ao ordenamento juridico interno brasileiro por meio do Decreto
5.910, de 2006. No que se refere a questdo da indenizagdo por danos, a
regulamentacdo desses trés diplomas legais é diferente, configurando
verdadeira antinomia entre essas normas do Direito brasileiro. “ (RAMOS,
2017, pag. 2)

“A fim de solucionar tal sorte de conflitos, o DIPr faz uso das chamadas
regras de conexdo ou normas indiretas, cujo objetivo é indicar a lei aplicavel
a uma relacdo juridica privada multiconectada. A técnica legislativa
tradicional das normas indiretas baseia-se na escolha de uma, dentre as
vérias conexdes possiveis, como a mais adequada para a indicacéo da lei
aplicavel. Assim, para as relacdes contratuais internacionais, o legislador
brasileiro do artigo 9 da Lei de Introdu¢édo as Normas do Direito Brasileiro
(LINDB) determinou que deve ser aplicada a lei do local da celebragéo do
contrato. “ (RAMOS, 2017, pag. 1)

As antinomias podem ser solucionadas através da aplicacdo de trés
critérios, sendo o hierarquico, o cronoldgico e o da especialidade.

O primeiro critério, diz respeito a existéncia da hierarquia entre as normas,
com as de maior valor sobre as demais, que devem se submeter aquelas. A
Constituicdo Federal de 1988 tem carater supralegal, na qual, as demais leis
(ordinarias, complementares, etc.) devem estar em consonancia aos principios
estabelecidos por ela, caso contrario serdo considerada inconstitucionais perdendo
sua efetividade.

O segundo critério € o da cronologia, tendo como fundamentado o artigo
2°, 8 1° da Lei de Introducdo as Normas do Direito Brasileiro onde expde que a
norma posterior revoga a anterior. A lei posterior revoga a anterior quando
expressamente o declare, quando seja com ela incompativel ou quando regule
inteiramente a matéria de que tratava a lei anterior.

O terceiro critério € o da especialidade, no qual declara que a norma
especial prevalece sobre a norma geral, ou seja, o ponto de partida para escolher

qual das normas em conflito sera utilizada é a quantidade de especificagbes em


http://www.jusbrasil.com.br/legislacao/155571402/constitui%C3%A7%C3%A3o-federal-constitui%C3%A7%C3%A3o-da-republica-federativa-do-brasil-1988
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relacdo aos casos que se aplicam, decorrendo assim a escolha por aquelas que
possuem maior especialidade.

A Convencao de VarsOvia é uma Norma Internacional ratificada pela
unido, sendo hierarquicamente superior ao Codigo de Defesa do Consumidor.
Sofreu varias emendas culminando na Convencao de Montreal de 28 de maio de
1999 sendo introduzida no Brasil pelo Decreto n°. 5.910 de 27 de setembro de 2006,
data posterior a criacdo do Codigo de Defesa do Consumidor que ocorreu em 1990.
E um ordenamento especifico sobre o transporte aéreo internacional.

Portanto, de acordo com os critérios de resolugcdo de antinomias, o0s
tratados internacionais devem prevalecer sobre o Cédigo de Defesa do Consumidor
quando o caso concreto se referir ao transporte aéreo internacional com contratos

firmados no Brasil, tanto pelos critérios hierarquico, cronolégico e de especialidade.

2.6 ACOES COM STATUS DE REPERCUSSAO GERAL

As antinomias manifestam-se nos tribunais, refletindo-se nas
jurisprudéncias do Supremo tribunal Federal (STF) e do Superior Tribunal de Justica
(STJ). Os tribunais sdo uma expressdo da sociedade, acompanhando 0s seus
anseios e sofrendo com a influéncia dos grupos de pressao.

Recentemente houve o julgamento conjunto de duas acdes no Supremo
Tribunal Federal, tratando-se do Recurso Extraordinario (RE) 636331 e do Recurso
Especial com Agravo (ARE) 766618, que versam sobre as indeniza¢des derivadas
dos transportes aéreos e que adquiriram o status de repercusséao geral.

Repercussao Geral, € um mecanismo previsto no Art.1.035 do Cddigo de
Processo Civil Brasileiro para permitir, por um lado, dar efeitos gerais as decisdes do
Superior Tribunal Federal, pois a decisdo do STF proferida em casos onde sejam
reconhecidas a repercussao geral torna-se aplicaveis a todas as demais acoes de
mesmo tema em tramitagdo, e, por outro lado, visa dar ao STF a possibilidade de
recusar-se a conhecer recursos extraordinarios que tratem apenas de interesses
sem relevancia.

De acordo com o art. Art.1.035 do Cdbdigo de Processo Civil, a
repercussao geral esta presente quando a causa discutir questfes relevantes do
ponto de vista econdmico, politico, social ou juridico, que ultrapassem o0s interesses

subjetivos do processo.
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“O excesso de recursos extraordinarios ensejou a implementagdo do
requisito da repercussé@o geral, reposicionando o STF como verdadeira
Corte Constitucional, capaz de atuar como Tribunal de orientacédo sobre as
grandes causas constitucionais. Os elementos que formam a repercussao
geral sdo de duas ordens: (a) o elemento qualitativo, manifestado pela
relevancia (econdmica, politica, social ou juridica) e (b) o elemento
guantitativo, representado pela transcendéncia. ” (XAVIER, 2015, pag. 814)

“A competéncia para a analise da ocorréncia de repercussao geral na
matéria objeto do recurso extraordinario € do STF, em deciséo irrecorrivel.
Entretanto, ndo se pode deixar de reconhecer a viabilidade de interposicao
de recuso de embargos de declaracdo, que embora ndo se preste para a
revisdo da decisdo, podera se mostrar indispensavel para a sua adequacao
ou viabilizar a sua compreenséo. ” (XAVIER, 2015, Pag. 815)

2.7 ANOVA JURISPRUDENCIA DO SUPERIOR TRIBUNAL FEDERAL

Apreciando o tema 210 da repercussao geral, por maioria de votos, o
Plenario do Supremo Tribunal Federal decidiu, no julgamento conjunto do Recurso
Extraordinario (RE) 636331 e do Recurso Especial com Agravo (ARE) 766618 que,
os conflitos envolvendo extravios de bagagem e prazos prescricionais ligados a
relacdo de consumo em transporte aéreo internacional de passageiros, devem ser
resolvidos pelas regras estabelecidas nas convencdes internacionais que versam
sobre a matéria, ratificadas pelo Brasil.

A tese aprovada diz que, “por for¢a do artigo 178 da Constituigdo Federal,
as normas e tratados internacionais limitadoras da responsabilidade das
transportadoras aéreas de passageiros, especialmente as Convencdes de Varsodvia
e Montreal, tém prevaléncia em relagdo ao Cdodigo de Defesa do Consumidor”.

O julgamento foi concluido no dia 25/05/2017, ap6s o voto-vista da
ministra Rosa Weber, que acompanhou os relatores pela prevaléncia, nos dois
casos, das Convencfes de Varsovia e de Montreal sobre o Cédigo de Defesa do
Consumidor, baseados principalmente no que estabelece o artigo 178 da
Constituicao Federal.

A redacao do artigo 178 da Constituicdo Federal, dado pela Emenda

Constitucional 7/1995, aduz que:
“A lei dispora sobre a ordenacdo dos transportes aéreo, aquético e terrestre,
devendo quanto a ordenacdo do transporte internacional, observar os acordos
formados pela Unido, atendido o principio da reciprocidade. “ (Brasil, 1988)

O RE 636331, de relatoria do ministro Gilmar Mendes, foi ajuizado no

Supremo Tribunal Federal pela Air France contra acérdao do Tribunal de Justica do



20

Rio de Janeiro (TJ-RJ) que, levando em conta a existéncia de relacdo de consumo
entre as partes, determinou que a reparacdo pelo extravio de bagagem deveria
ocorrer nos termos do CDC, e ndo segundo a Convencéao de Varsovia.

Por outro lado, o ARE 766618, relatado pelo ministro Luis Roberto
Barroso, foi interposto pela empresa Air Canada contra acordéo da justica paulista,
que aplicou o Codigo de Defesa de Consumidor e manteve a condenacdo da
empresa ao pagamento de R$ 6 mil reais a titulo de indenizag&o por danos morais a
uma passageira, por atraso de 12 horas em voo internacional. A empresa pedia a
reforma da decisdo, alegando que o prazo de prescricdo de acdo de
responsabilidade civil decorrente de atraso de voo internacional deveria seguir 0os
parametros da Convencao de Montreal, sucessora da Convencédo de Varsovia, que
€ de dois anos, e ndo a prescricdo contida no CDC, cuja prescricao € cinco anos.

Em maio de 2014, os relatores votaram pela prevaléncia das convencdes
internacionais. Para o ministro Gilmar Mendes, o preceito de Defesa do Consumidor
nao € o unico mandamento constitucional que deve ser analisado no caso. Segundo
ele, a Constituicdo prevé a observancia aos acordos internacionais. O ministro
Barroso concordou com esse entendimento, lembrando que o artigo 178 da
Constituicdo Federal estabelece, exatamente, a obediéncia aos acordos
internacionais ratificados pelo pais na ordenacdo dos transportes aéreos. Na
ocasido, os dois foram acompanhados, pelo voto do ministro Teori Zavascki, no
entanto, o julgamento foi suspenso pelo pedido de vista da ministra Rosa Weber.

Ao retomar a votacéo, a entdo presidente do STF, ministra Rosa Weber,
decidiu acompanhar os relatores, com base no artigo 178 da Constituicdo Federal. A
ministra disse entender que deve ser dada prevaléncia a concretizacdo dos
comandos das convencdes de Varsovia e Montreal, ratificadas pelo Brasil, as quais
se confere status supralegal, de acordo com entendimento jurisprudencial do
Supremo. Para a ministra, que fez questdo de salientar que seu voto se restringia a
danos materiais decorrentes de casos de extravio de bagagens e de prescri¢cdo, as
citadas convencgdes sdo compativeis com a Constituicdo de 1988.

Baseados neste mesmo fundamento, votaram pelo provimento de ambos
0S recursos 0s ministros; Edson Fachin, Luiz Fux, Dias Toffoli e Ricardo
Lewandowski.

Ficaram vencidos os ministros Marco Aurélio e Celso de Mello,

gue votaram pelo desprovimento dos recursos. Os dois ministros salientaram que o0s
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casos em analise envolvem empresas de transporte aéreo internacional de
passageiros, que realizam atividades qualificadas como prestacdo de servicos.
Dessa forma, frisaram, trata-se de uma relacéo juridica de consumo, a qual aplica-se

o CDC, lei superveniente aos mencionados codigos.

2. 8 OPINIOES DE AUTORES SOBRE ESTA NOVA JURISPRUDENCIA

Nos ultimos anos, muito discutiu-se, sobre qual ordenamento deveria ser
utilizada nas indenizagces decorrentes dos transportes aéreos internacionais com
contratos feitos no Brasil. Com o voto do relator ministro Gilmar Mendes sobre um
dos recursos com contorno de norma geral (RE 636.331) ocorrido em 2014, houve a
abertura de um enorme debate envolvendo o tema, tendo autores concordando e
outros descordando da escolha de prevaléncia das convengdes internacionais
ratificadas pelo Brasil sobre o Codigo de Defesa do Consumidor.

Marques e Squeff (2017) apontam que a introducdo da defesa do
consumidor na lista de diretos fundamentais imp&e ao estado o dever de resguardar
o consumidor dos abusos que este poderia sofrer nas relagdes estabelecidas no
mercado em funcdo da sua vulnerabilidade, inclusive como passageiro de um aviao,
dai porque no minimo os danos morais sofridos terdo de ser indenizados com base
no principio da reparacéo integral do CDC.

Segundo estes autores, enquanto direito fundamental, o direito do
consumidor é uma clausula pétrea, possuindo eficacia horizontal e vertical, inclusive
no que tange a interpretacao de tratados que afetam a protecdo dos consumidores,
nao parecendo admissivel que a interpretacdo mais benéfica ao consumidor seja
ignorada.

Por fim, alegam que, apesar da norma contida no artigo 178 da
Constituicdo Federal determinar a observacdo dos tratados e convencoes
internacionais, estes devem ser examinados em dialogo com o CDC e todo o
sistema de protecdo do consumidor de clara origem também constitucional, como no
tocante aos danos morais, que dependem da Lei do foro (lei do pais ou lugar da
jurisdicdo perante a qual se move ou deve ser movida a acéo juridica), sob pena de
estarmos aceitando uma reducao do dever de protecdo aos consumidores.

As opinibes desenvolvidas em torno da aplicacdo ou ndo do CDC em face

as convencdes internacionais possuem um ponto em comum entre muitos autores
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que é a necessidade da interpretacdo e aplicacdo das leis, na forma mais benéfica
aos consumidores, devido sua vulnerabilidade perante as empresas de transportes
aéreos internacionais.

Neste sentido, Ramos (2017) afirma que a solucéo de conflitos que tenha
por um dos seus sujeitos um vulneravel, ndo se da mais pela ultrapassada técnica
de supressao de uma norma pela outra, mas, pela aplicagdo simultanea das normas
incidentes, e que haja a escolha daquela mais favoravel a pessoa vulneravel.

Pontua ainda que, o Direito do Consumidor esta claramente inserido
dentro da sistematica contemporanea dos direitos humanos e que caberia ao STF,
nos julgamentos do RE 636311 e do AGRE 766618, ter em mente o resultado
material do conflito de leis que iria escolher para reger as indenizacfes derivadas do
transporte aéreo. Segundo a autora, a escolha do STF pela prevaléncia das normas
e internacionais perante o CPC, opta em proteger as empresas aéreas € nao 0S
consumidores.

Pelo exposto, resta claro que entre 0s autores supracitados existe a
concepcao de que o consumidor sempre sera vulneravel nas relagdes de consumo e
sempre merecera a interpretacdo mais favoravel em todos os pleitos.

Entretanto, existem autores que possuem uma Visdo contraria a esta
concepcao de constante vulnerabilidade do consumidor, conforme poderemos ver a
seqguir.

Del Olmo e Moschem (2015), analisaram a jurisprudéncia dos tribunais
superiores brasileiros e afirmam que existe um movimento pendular da evolugéo
jurisprudencial brasileira no tocante ao tema.

Para eles, com o aparecimento do Cddigo de Defesa do Consumidor,
houve um movimento em desfavor das convencdes internacionais e este movimento
foi feito sem maior reflexdo sobre as suas consequéncias. Dessa forma, em um
primeiro tempo, o STJ acabou por estender a aplicacdo do CDC ao transporte aéreo
internacional de carga, matéria que manifestamente estava fora do dominio do
direito do consumidor. Em um segundo momento, o STJ percebeu as consequéncias
da sua posicéo inicial e a corrigiu. Para os aludidos autores, devemos admirar e dar
todo o mérito aos entdo Ministros do Superior Tribunal de Justica em funcédo da sua
coragem de rever e modificar a jurisprudéncia, pois compreenderam que a escolha

inicial era desacertada.
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Na sequéncia, afirmam estes autores que fica igualmente evidente, da
leitura dos acordaos proferidos, que o direito do consumidor levanta uma discussao
emocionada quando se trata de transporte aéreo e que esta discussdo acaba por
prejudicar o entendimento das reais consequéncias da aplicacdo, ou ndo, do CDC
ao transporte aéreo internacional. A discussao €, na maioria das vezes, militante, e
leva a olharem de forma que somente o CDC é capaz de proteger os usuarios do
transporte aéreo internacional, ou seja, sem o0 CDC, os usuarios estardo em situacao
de total abandono juridico.

Os autores reiteram que em contraposto as discuss@es militantes acima
mencionadas, é essencial constatar que, a aplicacdo das convencdes internacionais
ao transporte aéreo internacional de passageiros e carga nao diminui em nada a
protecdo dos usuarios deste modal de transporte. Em matéria de danos morais, a
protecdo continuara a ser dada de forma ampla e integral, eis que os danos morais
nao estdo regidos pelas convencdes internacionais e continuardo a ser regidos pelo
ordenamento juridico brasileiro.

Por ultimo, aduzem que o transportador podera, em comum acordo,
estipular que o contrato de transporte estara sujeito a limites de responsabilidade
mais elevados ou que ndo estara sujeito a nenhum limite de responsabilidade. Deste
modo, para Del Olmo e Moschem (2015), aplicar as convengdes internacionais ao
transporte aéreo internacional de passageiros e carga ndo é nem desarrazoado,
nem juridicamente equivocado.

Diante das opinides dos autores supracitados, restou claro e evidente que
existem duas correntes de escolhas acerca do ordenamento juridico que deve reger
as indenizacdes decorrentes das atividades de transportes aéreos internacionais no
Brasil.

Na primeira corrente de escolhas, temos a prevaléncia da escolha do uso
do Coddigo de Defesa do Consumidor em face aos Tratados e Convencoes
internacionais, com o argumento de que o consumidor sempre sera a parte
vulneravel perante as rela¢cdes contratuais de consumo em face as empresas de
transportes aéreos internacionais.

Na segunda corrente de escolhas, prevalece a escolha da utilizacdo dos
Tratados e Convencgoes internacionais em face ao CDC, pelo fato de que o uso do
ordenamento internacional esta respaldado pela Constituicdo Federativa do Brasil e

sao leis que versam especificamente sobre o tema.
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Diante do exposto, as concepg¢des dos reconhecidos autores supracitados
trazem importantes esclarecimentos para o entendimento da matéria discutida neste

singelo trabalho.
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3 CONSEQUENCIAS DERIVADAS DA NOVA JURISPRUDENCIA

3.1 REFORMA DAS DECISOES QUE APLICAVAM O CODIGO DE DEFESA DO
CONSUMIDOR

3.1.1 Reforma de sentencga no Superior Tribunal Federal

Um dos resultados imediatos da nova jurisprudéncia pacificada através do
julgamento do ARE 766618, foi a mudanca na sentenca tomada pelo ministro relator
Luis Roberto Barroso, do Supremo Tribunal Federal.

O magistrado determinou que 0 processo que envolve pedido de
indenizacdo por danos morais em razdo de atraso em voo internacional fosse
apreciado novamente pela instancia de origem.

O relator desta acdo, determinou que na nova analise deve ser levado em
consideracéo o fato de que apdés a mudanca jurisprudencial, a norma internacional
gue rege a matéria deve prevalecer sobre o Cédigo de Defesa do Consumidor para
eventual condenacdo de empresa aérea internacional por danos morais e materiais.

No caso em tela, a Viacdo Aérea Rio Grandense (Varig S/A) apresentou
embargos de divergéncia em busca da aplicacéo da legislacéo internacional, e ndo a
aplicacdo do CDC. Para isso, questionou acérddo da Primeira Turma do STF que,
em marco de 2009, ndo conheceu (rejeitou o tramite) do RE 351750, no qual a
empresa recorria de decisdo da Turma Recursal dos Juizados Especiais do Rio de
Janeiro que a condenou ao pagamento de indenizagdo, com fundamento no CDC e
afastou os tratados e convencdes internacionais que regem a matéria.

Em seguida, nos embargos de divergéncia, a Varig alegou que o acérdao
da Primeira Turma contraria entendimento da segunda turma do STF, que, no RE
297901, decidiu que no caso especifico de contrato de transporte internacional
aéreo, com base no artigo 178 da Constituicdo Federal, prevalece a Convencao de
Varsovia.

A Convencéo de VarsoOvia, que unifica as regras relativas ao transporte
aéreo internacional e cuja foi consolidada no protocolo da Haia, limita as
indenizagdes ao valor do bem perdido, ou, no caso de pessoas, indeniza a uma

guantia estabelecida em Direito Especial de Saque (DES), moeda de referéncia do
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Fundo Monetério Internacional, enquanto o CDC nao estabelece limite para os
pedidos de indenizag&o.

O ministro relator Luiz Roberto Barroso examinou a questdo e entendeu
que os embargos de divergéncia devem ser providos, uma vez que o0 acordao
questionado esta em desacordo com a atual jurisprudéncia da Corte, conforme a
sentenca do julgamento ocorrido em maio de 2017 proferida pelo plenério do STF
sobre 0 RE 636331 e do ARE 766618, que analisou a sistematica da repercussao
geral e fixou a seguinte tese: “ Nos termos do artigo 178 da Constituicdo da
Republica, as normas e os tratados internacionais limitadores da responsabilidade
das transportadoras de passageiros, especialmente as Convencdes de Varsdvia e
Montreal, tem prevaléncia em relagao ao codigo de Defesa do Consumidor”.

Neste compasso, 0 ministro explicou que o relator possui plena faculdade
de prover embargos de divergéncia por meio de decisdo monocréatica (decisao
proferida por um Unico magistrado) nas hipoteses em que o acérddo embargado
divergir da jurisprudéncia dominante do tribunal. Desta forma, o ministro relator deu
parcial provimento aos embargos de divergéncia para conhecer e prover 0 recurso
extraordinario.

Portanto, podemos concluir que, a partir da atual jurisprudéncia todas as
decisdes relativas ao transporte aéreo deverdo seguir as normas e 0s tratados

internacionais ratificadas pelo Brasil.

3.1.2. Reforma de sentencas na 32 Turma do Superior Tribunal de Justica

Seguindo a mudanca jurisprudencial derivada do Recurso Extraordinario
636.331, em novembro de 2017, no qual o STF decidiu, com repercussao geral, que
as normas e tratados internacionais prevalecem em relacdo ao CDC, o Supremo
Tribunal de Justica, reconheceu a possibilidade de limitacdo de indenizacéo
referente ao extravio de bagagens ou mercadorias em transporte aéreo internacional
de passageiros.

O ministro Marco Aurélio Belizze relator na Terceira Turma do TSJ,
declarou que as decisbes proferidas anteriormente pelo STJ adotaram posi¢cOes
contrarias a atual interpretacdo do STF e tem sido necessério rever esses julgados

para ajusta-los ao novo entendimento da Suprema Corte.
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3.1.3 Reforma de sentencas na 42 Turma do Superior Tribunal de Justica

O Colegiado da Quarta Turma do Superior Tribunal de Justica, sob a
relatoria do ministro Luis Felipe Salomao, por entendimento unanime, reafirmou
entendimento do STF, em repercussao geral, de que é aplicavel a Convencgéo de
Montreal e ndo o CDC aos casos que envolvam indenizagao por extravio de carga
em transporte aéreo internacional, estabelecendo que a luz do artigo 178 da
Constituicdo Federal, as normas e os tratados internacionais, especialmente as
Convencdes de Varsdvia e Montreal, devem ser aplicados as questdes envolvendo
transporte internacional, seja de pessoas ou coisas.

Portanto, a repercussao geral da nova jurisprudéncia pacificada pelo
Superior Tribunal Federal, influi diretamente nos Tribunais do Brasil, servindo de
referéncia balizadora de todos os julgados em que os méritos versem sobre as
indenizacgdes provenientes do transporte aéreo internacional com contratos feitos no

Brasil.

3.2 EFEITOS “NEGATIVOS” E POSITIVOS DA NOVA JURISPRUDENCIA

3.2.1 Perda da protecdo do Codigo de Defesa do Consumidor

Com base na “desvantagem” dos consumidores nas relagdes de consumo
o Estado criou o Cddigo de Defesa do Consumidor (CDC), Lei 8.078/90, que veio a
atender os anseios da sociedade, proporcionando a protecdo de seus interesses e
expectativas.

O artigo 47 do Cdodigo de Defesa do Consumidor instituiu como principio
geral interpretacdo da lei de forma mais favoravel ao consumidor com os artigos 1° e
7° do CDC, instituindo a determinacdo da interpretacdo da lei de forma mais
favoravel ao consumidor.

Este dispositivo recebe influéncia do artigo 4°, § Ill do mesmo Cddigo,
que dispbe sobre o Principio da Boa-Fé, que € a regra de conduta almejada, pois
trata-se de um dever permanente entre as partes em suas relacdes, devendo ser

pautada na lealdade, honestidade e cooperacéo.


https://brasil.mylex.net/direito-do-consumidor_1/legislacao/codigo-defesa-consumidor-cdc-art47_706.html
https://brasil.mylex.net/direito-do-consumidor_1/legislacao/codigo-defesa-consumidor-cdc-art1_461.html
https://brasil.mylex.net/direito-do-consumidor_1/legislacao/codigo-defesa-consumidor-cdc-art7_506.html
https://brasil.mylex.net/direito-do-consumidor_1/legislacao/codigo-defesa-consumidor-cdc-art7_506.html
https://brasil.mylex.net/direito-do-consumidor_1/legislacao/codigo-defesa-consumidor-cdc-art4_470.html
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A ideia de protecdo do consumidor, sujeito vulneravel da relacdo de
consumo, € baseada no mandamento constitucional de protecado, disposto no artigo
5°, XXXII da Constituicdo da Republica.

A prevaléncia das leis internacionais perante o CDC no transporte aéreo
internacional, tem como ponto “negativo” o termino da utilizacdo do CDC e dos seus
principios pré consumidores.

Além dos principios citados anteriormente, podemos destacar ainda 0s
principios da Vulnerabilidade e da Facilitacdo da Defesa do Consumidor.

O Principio da Vulnerabilidade se trata do reconhecimento da fragilidade
do consumidor na relagdo com o fornecedor e pode se manifestar nas formas
técnica, juridica, fatica, socioeconémica ou informacional.

A forma de vulnerabilidade técnica, decorre do fato de o consumidor ndo possuir
conhecimentos especificos sobre os produtos e/ou servicos que esta adquirindo,
ficando sujeito as imposi¢cées do mercado, tendo como Unico aparato a confianca na
boa-fé da outra parte.

A vulnerabilidade juridica, é a falta de conhecimentos juridicos especificos, e,
manifestam-se na avaliagdo das dificuldades que o consumidor enfrenta na luta para
a defesa de seus direitos.

A vulnerabilidade nas formas fatica ou socioecondmica sdo aquelas nas quais se
percebem o grande poderio econédmico do fornecedor, dado que o fornecedor pode
exercer superioridade, prejudicando os consumidores.

A vulnerabilidade informacional, € uma das modalidades que mais justificam a
protecdo do consumidor, pois a informacéo inadequada sobre produtos e servigos €
potencial geradora de incontaveis danos.

O Principio da Facilitacdo da Defesa € a facilitacdo dos meios de defesa dos
direitos dos consumidores em virtude da dificuldade para exercitar seus direitos e
comprovar situagdes, as vezes por falta de técnicas materiais, processuais, faticas
ou mesmo intelectuais. Um dos meios de facilitagdo de defesa é a inversdo do énus
da prova. A inversdo do 6nus da prova é uma facilitacdo dos direitos dos
consumidores, justificando-se como uma norma que visa garantir o equilibrio da
relacdo de consumo em decorréncia da reconhecida vulnerabilidade do consumidor.

O Cddigo de Defesa do Consumidor traz o dispositivo legal especifico art.
6°, VIII, que trata do direito basico do consumidor a respeito da facilitacdo da defesa

dos seus direitos em juizo, inclusive com a inversdo do 6nus da prova a seu favor no


https://brasil.mylex.net/direito-do-consumidor_1/legislacao/constituicao-federal-cf-art5_8488.html
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processo civil, quando, a critério do juiz, for plausivel a alegacdo ou quando for ele
hipossuficiente, ou seja, parte mais fraca.

O conceito de hipossuficiéncia vai além do sentido literal das expressdes
pobre ou sem recursos, aplicaveis nos casos de concessao dos beneficios da justica
gratuita. No campo processual, o conceito de hipossuficiéncia consumerista € mais
amplo, devendo ser apreciado pelo aplicador do direito caso a caso, no sentido de
reconhecer a disparidade técnica ou informacional diante de uma situacdo de
desconhecimento.

Desta forma, o consumidor do transporte aéreo que firma os contratos
aqui no Brasil, passou a nao mais contar com a protecdo contida nos principios

protetores criados pelo Cédigo de Defesa do Consumidor.

3.2.2 Limitag&o dos valores das indenizag¢des

A Convencéao de Varsoévia, promulgada pelo Decreto n°. 20.704 de 24 de
novembro de 1931, tal como a Convencao de Montreal, promulgada pelo Decreto n°.
5.910 de 27 de setembro de 2016, fixam limites maximos para os valores devidos
pelo transportador, a titulo de indenizag&o, entretanto, em ambas as convenc¢des
existem a possibilidade em que os usuarios podem optar por serem indenizados
com valores superiores aos limites maximos estabelecidos, passado a serem
indenizados de forma integral ao dano que sofreram. Para isso, basta fazer a
“declaracao de valor”, seja em matéria de transporte de pessoas, de bagagens ou de
carga, com a contrapartida de pagar um acréscimo ao transportador. Feita esta
declaracdo, em caso de dano, o transportador indenizara o valor declarado, salvo se
provar que o dano é efetivamente menor, caso em que indenizara pelo dano
efetivamente causado.

A Convencdo de Varsdvia aduz que o limite indenizatério para o
transporte de pessoas é a quantia de 125 mil Francos por passageiro, podendo,
mediante acordo, ser fixado um limite mais elevado, conforme descreve inciso 1 do
artigo 22 do decreto n°. 20.704 de novembro de 1931.

A Convencao de Montreal preconiza que no caso de limite indenizatério
para o transporte de bagagens, a responsabilidade do transportador em caso de
destruicdo, perda, avaria ou atraso se limita a 1.000 Direitos Especiais de Saque por

passageiro, a menos que o passageiro haja feito ao transportador, ao entregar a
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bagagem registrada, uma declaracéo especial de valor da entrega desta no lugar de
destino, e tenha pago uma quantia suplementar, se for cabivel. Neste caso o
transportador estara obrigado a pagar uma soma que ndo exercera o valor
declarado, a menos que prove que este valor € superior ao valor real da entrega no
lugar de destino, conforme aduz o art. 22, inciso 2, “a”, do Decreto n° 5.910 de
setembro de 2016.

No transporte de carga, a responsabilidade do transportador em caso de
destruicdo, perda, avaria ou atraso se limita a uma quantia de 17 Direitos Especiais
de Saque por quilograma, a ndo ser que o expedidor também haja feito ao
transportador, ao entregar-lhe o volume, uma declaracdo especial de valor de sua
entrega no lugar de destino, e tenha pago uma quantia suplementar, se for cabivel, e
assim o transportador estara sujeito a mesma obrigacdo descrita anteriormente,
conforme aduz o inciso 2, do artigo 22 do mesmo diploma legal.

Em caso de dano causado por atraso no transporte de pessoas, como se
especifica no artigo 19 do mesmo diploma legal, a responsabilidade do transportador
se limita a 4.150 Direitos Especiais de Saque por passageiro.

Em caso de morte de pessoas, a Convencédo de Montreal prevé, como
regra, a indenizacdo de até 100.000 Direitos Especiais de Saque, como aduz o
artigo 21, do Decreto n° 5.910 de 27/09/2006.

Os valores em franco-ouro estabelecidos na Convencédo de Varsovia e no
Protocolo de Haia sdo convertidos em “Direitos Especiais de Saque” (DES) do
Fundo Monetéario Internacional, de acordo com a tabela contida no Decreto n.
97.505, de 13 de fevereiro de 1989 que estabelece as normas e critérios para a
conversdo do franco-ouro e fixa que 250 franco-ouro equivalem a 17 Direitos
Especiais de Saques.

O Direito Especial de Saque (DES) tem seu valor baseado em uma cesta
das principais moedas internacionais que inclui o dolar estadunidense, o euro, a libra
esterlina, o iene japonés e o yuan chinés.

A cotacdo do DES para hoje, dia 31/10/2018 é de R$ 5,1168, cada.

3.2.3 Diminuicao do prazo para interposi¢cao das a¢des indenizatorias

O direito a indenizacgdo voltou a se extinguir com o prazo prescricional de

dois anos, conforme aduz o artigo 35, inciso 1 da Convencdo de Montreal e artigo
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29, inciso 1, da convencgdo de Varsoévia, diferentemente do prazo prescricional de
cinco anos preconizado no artigo 27 do CDC que era utilizado antes da mudanca
jurisprudencial do STF.

O inicio da contagem do prazo prescricional ocorre a partir da chegada ao
destino, do dia em que a aeronave deveria haver chegado, ou do dia da interrupgéo
do transporte.

3.2.4 Aumento da Seguranca Juridica no Brasil

Para que haja a correta apreciacdo das leis € necessario que relagdes
entre os cidaddos e o Estado tenham estabilidade juridica, principalmente nas
regulamentacdes contidas na protecéo constitucional do direito adquirido, da coisa
julgada e ato juridico perfeito.

O Principio da Seguranca Juridica € a garantia de que havera a correta
apreciacdo do pleito, utilizando-se os fundamentos contidos no diploma legal
escolhido de forma pacificada pelo judiciario brasileiro e seu objetivo € resguardar a
utilizacdo do atual ordenamento juridico da interferéncia de situacdes juridicas
adversas, formadas sob a égide de diplomas normativos ultrapassados e que ja ndo
deveriam mais ser utilizados.

A seguranca juridica tem funcdo fundamental, pois vem propiciar a
estabilidade nas relacdes juridicas e a garantia de direitos fundamentais, sendo vital
para propria existéncia do estado democratico de direito, estabelecendo a confianca
e a previsibilidade dos atos juridicos.

3.2.5 Aumento da Celeridade Processual no Brasil

Existe um altissimo numero de processos chegando diariamente ao
judiciario brasileiro, confirmando que, ainda hoje, a busca pelo judiciario é a forma
mais escolhida pelos cidadaos para as resolucdes de seus conflitos.

Essa elevada busca pela tutela jurisdicional, causa a excessiva lentidao
no judiciario, que resulta, muitas vezes, na propria perda do direito do cidaddo que
buscou a ajuda da justica, em decorréncia do dilatado decurso do tempo para que
ocorra a resposta jurisdicional. Desse modo, seus direitos perdem a razéo de existir,

de forma que o resultado € a falta de efetividade da prestacao jurisdicional oferecida.
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A Emenda Constitucional (EC) n°. 45/04 trouxe enorme avancgo, ao inserir
de forma expressa, a clausula constitucional da Celeridade Processual no rol pétreo
dos direitos e garantias fundamentais, sendo o instrumento que viabiliza o exercicio
dos demais direitos.

A previsibilidade dos atos juridicos propicia maior agilidade e rapidez nos
julgamentos das acdes, resultando na celeridade processual.

3.3 PROJECAO PARA O FUTURO DO TRANSPORTE AEREO INTERNACIONAL
NO BRASIL A PARTIR DA NOVA JURISPRUDENCIA DO SUPERIOR TRIBUNAL
FEDERAL

3.3.1 Reducéo dos precos das passagens aéreas internacionais no Brasil

A escolha do Supremo Tribunal Federal em optar por regras que
aparentemente sd80 menos vantajosas para 0s consumidores, na verdade,
possibilitam enormes vantagens aos usuarios deste modal de transporte aéreo, uma
vez que ao proporcionarem a seguranca juridica, previsibilidade dos atos juridicos e
celeridade processual, geram a clareza das informacdes aos consumidores, que
terdo menos duvidas sobre o que deverdo ser indenizados. Dessa forma, as
possibilidades de acordos extrajudiciais serdo mais atrativas, evitando-se assim a
necessidade de ingresso de acfes indenizatérias no judiciario. Pelo mesmo motivo
ocorrera a diminuicao da interposi¢éo de recursos judiciais.

Em decorréncia disso, acontecerd a melhora da previsdo do risco da
atividade, havendo a diminuicdo de custos das empresas com gastos juridicos
desnecessarios. As diminuicdes de custos com gastos juridicos das empresas
aéreas poderdo proporcionar a diminuicdo dos precos dos bilhetes das passagens

internacionais vendidos no Brasil, a médio e longo prazo.

3.3.2 INTRODUCAO DA AVIACAO DE BAIXO CUSTO (LOW COST) NO BRASIL

Na Europa e nos Estados Unidos da América existem as chamadas
empresas de baixo custo, mais conhecidas como empresas low cost, que oferecem
passagens aéreas muito mais acessiveis em comparacdo com o0s precos ofertados

no mercado interno brasileiro.
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O preco meédio das passagens no Brasil € o dobro do valor cobrado por
algumas empresas low cost na Europa. Como exemplo, temos que, a média das
passagens aéreas cobradas pela empresa Ryanair, que em 2017 foi de 39 Euros, e
a média das passagens pagas por um voo domeéstico no Brasil foi de R$ 357,00 no
mesmo ano, segundo a ANAC.

Especialistas afirmam que os fatores que explicam a auséncia da atuacao
destas empresas no Brasil sdo os altos impostos, a grande carga tributaria, as altas
taxas aeroportuarias, a falta de aeroportos alternativos com custos mais baixos, a
forte requlamentacgdo e o gasto com o setor juridico. Todos estes fatores dificultam a
venda de passagens a precos baixos, causando a falta de atratividade do mercado
brasileiro para as empresas low cost.

Entretanto, atualmente existem setores do Brasil se esforcando e
trabalhando para melhorar estas condicbes e aumentar o interesse de atuacdo das
empresas low cost no mercado interno brasileiro.

Recentemente, a Agéncia Nacional de Aviacédo Civil (ANAC) publicou no
dia 08/08/2018, no Diéario Oficial da Unido (DOU), a autorizacdo de funcionamento
juridico no Brasil da empresa aérea Norwegian Air, de origem norueguesa e com
sede na Inglaterra. A companhia aérea pretende operar no Brasil como empresa de
servico de transporte aéreo internacional regular de passageiro, carga e mala postal.
A Norwegian é a terceira maior empresa aérea low cost da Europa, atrds apenas da
Ryanair e da Easyjet, tendo sua base em Gatwick, segundo maior aeroporto de
Londres.

E inegavel que a nova jurisprudéncia do STF contribui para que haja a
melhora em algumas das condi¢des favorecedoras para o interesse de entrada das
empresas low cost no mercado Brasileiro, uma vez que a seguranca juridica, a
previsibilidade processual e a previsibilidade do risco do neg6cio séo fatores que
proporcionam a reducdo de custos das empresas de transporte aéreo internacional,
viabilizando a diminuicAo dos valores cobrados nas passagens aéreas
internacionais.

Logo, podemos projetar para o futuro do transporte aéreo internacional no
Brasil o aumento do interesse e inclusdo das empresas aéreas low cost no mercado
interno brasileiro, aumentando a concorréncia e consequentemente reduzindo
consideravelmente o valor médio cobrado das passagens aéreas internacionais

vendidas no Brasil.
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4 CONCLUSAO

O objetivo geral desse trabalho foi afirmar qual é o ordenamento
escolhido pela atual jurisprudéncia brasileira para gerir os conflitos no ambito das
indenizagdes decorrentes do transporte aéreo internacional com contratos firmados
no Brasil. A partir dai, podemos analisar as consequéncias do uso prevalente de
uma lei em face a outra, e, por fim, prospectamos o futuro da aviacao internacional
no Brasil.

A analise acima realizada da jurisprudéncia dos tribunais superiores
brasileiros, da Constituicdo Federativa do Brasil, do Cdédigo de Defesa do
Consumidor, da Convencdo de Varsovia, tal como a Convencdo de Montreal,
permitiu tirar algumas conclusdes.

Apds a producdo deste texto monogréfico consideramos que a tese
aprovada pelo Supremo Tribunal Federal proferindo que, “por forga do artigo 178 da
Constituicdo Federal, as normas e tratados internacionais limitadoras da
responsabilidade das transportadoras aéreas de passageiros, especialmente as
Convencbes de Varsdvia e Montreal, tém prevaléncia em relacdo ao Codigo de
Defesa do Consumidor’, beneficia a todos os envolvidos no transporte aéreo
internacional com contratos feitos no Brasil.

Em primeiro lugar, fica demonstrado que o Superior tribunal Federal
decidiu corretamente pela prevaléncia dos tratados e convencfes internacionais,
uma vez que de acordo com os critérios de resolucdo de antinomias contidos no
ordenamento juridico brasileiro, os tratados e convencgdes internacionais ratificados
pelo Brasil devem prevalecer sobre o Cddigo de Defesa do Consumidor, quando o
caso concreto se referir ao transporte aéreo internacional, tanto pelos critérios
hierarquico, cronoldgico e de especialidade. Desta forma, a nova jurisprudéncia do
STF po6s fim a antinomia existente entre estes dois ordenamentos juridicos. Em
decorréncia disso, os pleitos baseados sobre este tema tiveram suas sentencas
reformadas nos tribunais superiores, com fundamento neste novo precedente
jurisprudencial.

Em segundo lugar, fica igualmente evidente que a prevaléncia dos
Tratados Convencoes internacionais ratificados pelo Brasil em face ao CDC gera
consequéncias consideraveis para todos os envolvidos no ramo da aviagdo civil

internacional no Brasil.
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O CDC foi a lei que criou um microssistema préprio, por se colocar no
ordenamento juridico como uma lei pioneira e que a ela devem se submeter todas
as leis relativas as questfes que tratem das relacbes de consumo. Ela € composta
por principios de protecdo, como o principio da interpretacdo da lei de forma mais
favoravel ao consumidor, o principio da boa-fé, o principio da vulnerabilidade, e o
principio da facilitacdo e defesa do consumidor. O fim do seu uso resulta na perca
da protecado destes principios criados especificamente para este fim. Desta forma, o
consumidor do transporte aéreo que firma os contratos aqui no Brasil, passou a nédo
mais contar com a protecao dos principios de protecéo contidos nesta lei.

Outra consequéncia foi a volta da presuncao da responsabilidade civil na
forma subjetiva, que é baseada na culpa do agente como fato gerador do dever do
ofensor de reparar o dano causado ao ofendido. Desta forma, se o dano néo tiver
emanado de uma atitude dolosa ou culposa do agente, compete a vitima suportar os
prejuizos, como e tivessem sido causados em virtude de caso fortuito ou for¢ca maior.

Neste compasso, a Convencdo de Varsovia, tal como a Convencao de
Montreal, fixa limites maximos para os valores devidos pelo transportador a titulos de
indenizacao, entretanto, em ambas as convencdes existem a possibilidade de que
0s usuarios podem ser indenizados com valores superiores aos limites maximos
estabelecidos, podendo ser indenizados de forma integral ao dano que sofreram.
Para isso, basta fazer a “declaracao de valor’, seja em matéria de transporte de
pessoas, de bagagens ou de carga, com a contrapartida de pagar um acréscimo ao
transportador. Feita esta declaracdo, em caso de dano, o transportador indenizara o
valor declarado, salvo se provar que o dano é efetivamente menor, caso em que
indenizara pelo dano efetivamente sofrido.

Nos casos de lesédo, morte ou atraso de voo, também existem limites
maximos de valores indenizatdrios e os valores sdo calculados em Direitos Especiais
de Saque (DES), que tem seu valor calculado com base em uma cesta das
principais moedas internacionais. A cotacéo de cada DES para hoje, dia 31/10/2018
é o valor de R$ 5,1168.

O uso dos Tratados e Convencgdes internacionais traz a padronizacao dos
valores a serem pagos a titulo de indenizagao, provocando o aumento da seguranca
juridica para as partes envolvidas, estabelecendo a confianga nas relacdes juridicas
e proporcionando maior agilidade e rapidez nos julgamentos das acdes através da

celeridade processual, resultando na previsibilidade dos atos juridicos.
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Ao meu ver, o STF tomou a decisao correta, ao assegurar a aplicabilidade
da convencdo de Varsdvia e Montreal, dando um claro sinal de que o Brasil esti
tomando as medidas necesséarias para a diminuicdo de custos e embaracos
judiciarios, demonstrando que estad seguindo os passos da aviacdo mundial em
busca de melhorias no transporte aéreo internacional.

Os resultados positivos deste esforco comecaram a surgir recentemente,
exemplificado com o interesse de atuacao no Brasil da empresa Norwegian Air, a 32
maior empresa low cost da Europa e primeira empresa de baixo custo a ter este tipo
da autorizac&o para operar no Brasil. Sua autorizacdo foi concedida recentemente,
sendo publicada pela ANAC no dia 08/08/2018.

A chegada das empresas low cost irdo proporcionar o aumento da
concorréncia, contribuindo para a queda do valor médio cobrado das passagens
aéreas internacionais no Brasil, proporcionando o acesso de consumidores com
menor poder aquisitivo ao transporte aéreo internacional.

Deste modo, aplicar as convencfes internacionais ao transporte aéreo
internacional de passageiros e carga ndo € nem desarrazoado, nem juridicamente
equivocado. Espera-se que o STF — na continuagdo do julgamento dos recursos
extraordindrios pendentes — e 0 STJ na extensdo da sua jurisprudéncia em matéria
de carga a passageiros, prossigam no caminho adequado.

Deste modo, aplicar as convencfes internacionais ao transporte aéreo
internacional de passageiros e carga foi uma excelente escolha tomada pelo STF,
pois trouxe a seguranca juridica que tem fungdo fundamental em propiciar a estabilidade
nas relagdes juridicas e a garantia de direitos fundamentais, sendo vital para prépria
existéncia do estado democratico de direito, estabelecendo a confianca e a previsibilidade
dos atos juridicos. Por sua vez, estes fatores sdo condicbes necessarias para a
diminuicdo dos custos das empresas aéreas, incentivando o interesse de entrada de
empresas low cost no mercado interno Brasileiro, que poderéo oferecer passagens

aéreas internacionais com pre¢cos mais baixos para os consumidores do Brasil.
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