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RESUMO

O escopo do presente trabalho ¢ descrever o arranjo de responsabilizagdo civil no qual esta
inserido o transportador aéreo nas operacdes de transporte regular de passageiros, analisando
especificamente os eventos envolvendo atraso e cancelamento de voo. Para tanto, utilizando de
metodologia de pesquisa bibliografica de cunho juridico aliado a construgdo teodrica 16gico-
dedutiva, define-se, primeiramente, a relagdo juridica entre as empresas aéreas e o passageiro,
selecionando os dispositivos legais que regem o contrato firmado entre eles, ressaltando o
projeto de modernizacdo do Cédigo Brasileiro Aeronautico, que promete colocar fim na
antinomia normativa. Adiante, delimita-se os voos domésticos como objeto de analise, uma vez
que o transporte internacional € regido por Tratados e Convengdes cuja analise escapa ao intuito
do trabalho. Na parte central, sdo abordadas a conjuntura de prote¢do consumerista e a
responsabilidade civil objetiva do fornecedor de servicos, destacando a importancia do nexo de
causalidade como principal filtro de responsabilizacao nas demandas consumeristas. A tltima
secdo ¢ dedicada as hipoteses de caso fortuito/forga maior a partir do entendimento do Superior
Tribunal de Justica em relagdo aos eventos envolvendo atraso ¢ cancelamento de voo, para
entender a aplicabilidade da responsabilidade civil do transportador aéreo.

Palavras-chave: Responsabilidade Civil. Transportador aéreo. Transporte de passageiros.
Atraso e Cancelamento de voo. Dano moral e material.



ABSTRACT

The purpose of this work is to describe the civil liability arrangement in which the air carrier is
inserted in regular passenger transport operations, specifically analyzing events involving flight
delays and cancellations. Therefore, using a juridical bibliographic research methodology
combined with the logical-deductive theoretical construction, firstly, the legal relationship
between airlines and the passenger is defined, selecting the legal provisions that disciplines the
contract signed between them, highlighting the project to modernize the Brazilian Aeronautical
Code, which promises to put an end to the normative antinomy. Further on, domestic flights are
defined as the object of analysis, since international transport is governed by Treaties and
Conventions whose analysis is beyond the scope of the work. In the central part, the consumer
protection arrangement and the objective civil liability of the service provider are addressed,
highlighting the importance of the causal link as the main filter of liability in consumer demands.
The last section is dedicated to fortuitous events/force majeure based on the understanding of
the Superior Court of Justice in relation to events involving flight delays and cancellations, in
order to understand the applicability of the civil liability of the air carriers.

Keywords: Civil Liability. Air Carrier. Passenger transport. Flight delays and cancellations.
Moral and material damage.
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1. INTRODUCAO

O modal de transporte aéreo, dada a sua confiabilidade, eficiéncia, capacidade de cobrir
grandes distancias e encurtar viagens, tem se tornado cada vez mais requisitado pelo publico
em geral nos ultimos tempos, o que torna a atividade aerondutica, sobretudo as operacdes
envolvendo o transporte de passageiros e de cargas, extremamente relevante para o estudo da
responsabilidade civil do transportador.

Como sabido, a aviagdo comercial tem experimentado grandes avangos nas ultimas
décadas, sobretudo no que diz respeito a confiabilidade e robustez das aeronaves, que ao lado
do desenvolvimento da navegacdo aérea ¢ da implantacdo de um soélido sistema de
gerenciamento da seguranca operacional e de Aviation Security (AVSEC), o que tornou o
transporte aéreo o mais seguro e eficiente modal de transporte para passageiros.

Desde modo, considerando o constante desenvolvimento da atividade aeronautica,
aliado ao crescente numero de passageiros transportados nos ultimos anos, consequéncia de
uma maior acessibilidade da populagao a este modal, que outrora estava restrito as classes mais
abastadas, e do cenario de competitividade entre as companhias aéreas, € natural que eventos
decorrentes da execugdo do contrato de transporte aéreo também aumentem. Logo, o estudo das
reflexdes destes eventos na esfera de responsabilidade civil do transportador aéreo se mostra
bastante pertinente.

Dadas essas circunstancias, parte-se da hipdtese que o aumento de ocorréncias
indesejaveis, como atrasos e cancelamentos de voo, torna-se praticamente inevitavel frente ao
crescente nimero de passageiros transportados. Como consequéncia, ¢ de se esperar que o
poder judiciario, locus preferido dos brasileiros para a resolucao de conflitos, passe a receber
cada vez mais demandas indenizatorias por danos decorrentes da execu¢do dos contratos de
transporte aéreo firmados entre passageiros e companhias aéreas.

Assim, considerando o cenario mencionado, objetiva-se, ao decorrer da exposi¢ao,
tragcar os principais pontos no que toca a responsabilidade civil do transportador aéreo em
relacdo aos eventos envolvendo atraso e cancelamento de voo. Para tanto, serd exposto, em um
primeiro momento, a rela¢do juridica entre transportador e passageiro e os dispositivos legais
aplicaveis e, apos, serdo elencadas as hipodteses ensejadoras de danos materiais e
extrapatrimoniais comumente analisadas pelos Tribunais, examinando o tratamento conferido
as excludentes de responsabilidade eventualmente suscitadas pelo transportador, notadamente

as possibilidades de rompimento do nexo de causalidade.



Para alcancar o objetivo proposto, foi utilizada metodologia de pesquisa bibliografica
de cunho juridico, aliada a construgdo teodrica logico-dedutiva, demonstrando o cenario da

responsabilidade civil do transportador aéreo no Brasil.



2. AATIVIDADE DE TRANSPORTE AEREO E A RELACAO JURIDICA ENTRE
PASSAGEIRO E COMPANHIAS AEREAS

No dia 1° de janeiro de 1914 o piloto norte-americano Tony Jannus decolou com o
Benoist XV para cumprir o voo operado pela “The St. Petersburg-Tampa Airboat Line” entre St.
Peterbursg e Tampa, ambas as cidades localizadas no estado da Florida, com duragdo prevista
de 25 minutos, transportando um unico passageiro que pagara 400 dolares pelo bilhete, evento
hoje reconhecido como o primeiro voo comercial de transporte de passageiros da historia
(SHARP, 2018).

No Brasil, a aviagdo comercial de passageiros tem seu inicio na segunda metade da
década de 20, com a criag@o das duas primeiras empresas aéreas do pais em 1927, a Varig e o
Sindicato Condor, que, no comec¢o de suas operagdes, contavam com auxilio técnico e
operacional da ja consolidada empresa alema Condor (FERREIRA, 2017).

Segundo a Agéncia Nacional de Aviagdo Civil (ANAC), somente em 2018, foram
transportadas 117,6 milhdes de pessoas em 967 mil voos, somando os nacionais e internacionais.
Computando somente o mercado doméstico, foram realizados 815,9 mil voos e transportados
93,6 milhdes de passageiros (ANAC, 2019). Ainda segundo a ANAC, o ultimo acidente fatal
na aviagdo comercial doméstica foi registrado em 2007, resultando em 199 mortes (ANAC,
2016), o que demonstra a confiabilidade caracteristica do modal aéreo.

Considerando este cenario de aumento do nimero de passageiros transportador a cada
ano, sobretudo nos voos comerciais regulares, cuja operagdo no Brasil ¢ regida pelo RBAC
1211, os eventos envolvendo atraso e cancelamento de voo e suas implica¢des juridicas tém
cada vez mais chamado a atencao dos operadores do Direito, sobretudo em virtude do aumento
da litigiosidade no setor.

Conforme demonstrado recentemente em webindrio realizado pelo Conselho Nacional
de Justica, com a presencga de representantes da Associagdo Internacional de Transporte Aéreo
(IATA) e do Instituto Brasileiro de Direito Aeronautico (Ibaer), “no Brasil existe, em média,
uma ac¢ao judicial para cada 227 passageiros transportados no ano de 2019. Sao oito processos

a cada 100 voos” (CONSELHO NACIONAL DE JUSTICA, 2021).

1 Normativa da Agéncia Nacional de Aviacdo Civil que disciplina as operagdes de transporte aéreo
publico com avides com configuracdo maxima certificada de assentos para passageiros de mais 19
assentos ou capacidade maxima de carga paga acima de 3.400 kg. Em apertada sintese, voos
regulares sdo aqueles oferecidos pelas companhias aéreas disponiveis ao publico em geral através
de compra de passagem aérea, por meio de operagdes com aeronaves nas configuracdes
mencionadas.



Ao se deparar com tais demandas, importa, antes de qualquer coisa, que o operador do
Direito, sobretudo o julgador, atente-se a uma importante questao, capaz de, inclusive, alterar o
proprio provimento judicial conferido ao caso, a saber, a classificagao da relagdo juridica entre

as partes envolvidas e a sele¢do do(s) dispositivos(s) que devem reger aquele litigio.

2.1 O passageiro como consumidor e o dialogo das fontes

Para se determinar a relagdo juridica existente entre passageiro e companhia aérea deve-
se identificar, em primeiro lugar, qual é a espécie de contrato pactuado entre as duas partes.
Esta primeira resposta parece ser bem clara, qual seja, um contrato de transporte que, na
definicdo de Farias, Netto e Rosenvald ¢ “[...] aquele em que o transportador se obriga a
transportar o passageiro — com segurancga, cuidado e cortesia — de um local para outro” (2019,
p. 1252).

O Cddigo Civil de 2002, no titulo “das Varias Espécies de Contrato” foi o primeiro
dispositivo legal a trazer, efetivamente, a figura do contrato de transporte de pessoas e coisas,
no artigo 730 e subsequentes, sendo reservadas ao transporte de pessoas as disposi¢des
constantes dos arts. 734 ao 742, que versam, inclusive, sobre responsabilidade civil por danos
causados as pessoas e suas bagagens. Contudo, vale destacar a adverténcia trazida no art. 732,
o qual diz que “Aos contratos de transporte, em geral, sdo aplicaveis, quando couber, desde que
ndo contrariem as disposi¢des deste Codigo, os preceitos constantes da legislacdo especial e de
tratados e convengdes internacionais.”

Ademais, vale registrar um aspecto historico muito importante no estudo da
responsabilidade civil. Como dito, o Codigo Civil vigente inovou ao disciplinar o contrato de
transporte, o que o Diploma de 1916 nao tinha feito, por motivos 6bvios, dado o contexto da
época de sua elaboracdo, quando o transporte coletivo sequer existia. Contudo, conforme
destaca Farias, Netto e Rosenvald (2019), o primeiro, ou mais importante, dispositivo que
previu o tema foi o Decreto n. 2.681/1912, chamada “Lei das Estradas de Ferro” que
regulamentou a responsabilidade civil na atividade ferrovidria, norma através da qual, segundo
eles, os operadores do direito passaram a aceitar uma progressiva objetiva¢do da
responsabilidade civil.

Dado o avango da tecnologia dos modais de transporte, sobretudo da aviagao comercial,
que cada vez mais tem logrado éxito em conectar os grandes centros com o interior, os contratos

de transporte aéreo de passageiros se massificaram, abarcando uma parcela da populagdo que
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antes ndo tinha acesso ao mercado da aviagdo civil e, assim, adquirindo cada vez mais moldes
consumeristas e se afastando do modelo contratual genérico trazido pelo Cédigo Civil.

Deste modo, ao analisar a dindmica da aviacao comercial de passageiros, ¢ inevitavel
identificar que os contratos firmados entre os passageiros € as empresas aéreas adquirem cada
vez mais contornos consumeristas, o que sera melhor abordado no capitulo adiante. Nao
obstante, em uma primeira analise do contrato, observa-se que a caracterizacdo do passageiro
se encaixa perfeitamente na descricao de consumidor estabelecida no art. 2° do Cédigo de
Defesa do Consumidor (CDC), enquanto as companhias aéreas estdo claramente abarcadas pela
definicdo trazida pelo art. 3° e o tipo servico prestado esta elencado no §2° do mesmo artigo.

Farias, Netto ¢ Rosenvald ao comentarem o assunto, lecionam:

Seja como for, vivemos, todos nds, em maior ou menor grau, sob a égide dos
contratos de transporte. Contratos em geral, massificados e impessoais,
sujeitos a condigdes gerais. Assim ocorre com Onibus e metrds, assim ocorre
com os avides. Alias, a disciplina contratual do Cdédigo Civil é, hoje,
meramente residual ocorrendo curiosa inversdo da funcdo da lei geral dos
séculos passados, quando era — qualitativa e quantitativamente — amplamente
aplicavel aos fatos. No século XXI, a grande maioria dos contratos em que
tomamos parte — bancos, empresas aéreas, seguradoras, cartdes de crédito,
faculdades privadas, hotéis, restaurantes — sdo contratos de consumo (FARIAS;
NETTO; ROSENVALD, 2019, p. 1250).

Deste modo, ao concluir-se que a relagdo juridica entre passageiro € empresa acrea ¢
dotada de natureza consumerista, devem, entdo, prevalecer as disposi¢des do Codigo de Defesa
do Consumidor, o que estd, inclusive, previsto no art. 732 do Codigo Civil e, mesmo que ainda
ndo estivesse, a consequéncia juridica deveria ser a mesma, em razdo da antinomia normativa
e do mandamento de ampliacao do grau de protecdo ao consumidor.

Nessa mesma linha se fundamenta o posicionamento de Adriana Furukawa:

O contrato de transporte aéreo firmado entre passageiro e empresa aérea
enquadra-se no conceito de relagdo de consumo, pois os passageiros adquirem
a passagem aérea como destinatarios finais e a empresa aérea se caracteriza
como fornecedora, prestando servico tipicamente consumerista
(FURUKAWA, 2015, p. 140).

Outro nao ¢ o entendimento do ilustre professor Sérgio Cavalieri Filho:

O Coédigo do Consumidor, como ja tivemos oportunidade de dizer muitas
vezes e de escrever, criou uma sobre-estrutura juridica multidisciplinar,
aplicavel em todas as areas do Direito onde ocorrem relagdes de consumo.
Sendo assim, parece-nos induvidoso que esse Codigo aplica-se também ao
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transporte coletivo de passageiros por envolver relagdo de consumo na
modalidade de prestacdo de servigo publico (CAVALIERI FILHO, 2020, p.
351, grifo do autor).

Assim, fica evidente o necessario didlogo entre o Cddigo Civil e o CDC, no sentido de
cada vez mais ampliar o arranjo de protecdo ao consumidor inaugurado em 19902, Tal como
adverte Farias, Netto e Rosenvald, “Cabe lembrar que no sistema do didlogo das fontes, sempre
que alguma lei garanta direitos para o consumidor, ela podera se somar ao microssistema do
CDC, incorporando-se a tutela especial” (2019, p. 1254).

Outro aspecto importante em relacao ao dialogo entre o Codigo Civil e o Codigo de
Defesa do Consumidor, diz respeito a identificacdo de eventual (des)igualdade de forgas das
partes contratantes, enquanto o primeiro parte da premissa da autonomia da vontade e isonomia
entre as partes, o segundo pressupde, necessariamente, uma desigualdade entre fornecedor e
consumidor (parte vulneravel), o que se aplica, evidentemente, a relacdo entre passageiros,
cidaddos comuns, e companhias aéreas, sociedades empresariais com grande poderio
econdmico.

Os eminentes professores Antonio Herman Benjamin, Claudia Lima Marques e
Leonardo Roscoe Bessa, ao se debrugarem sobre a questdo, fazem interessante mengao ao
modelo brasileiro, que segundo eles, € caracterizado por “um codigo para iguais (CC/2002)
dialogando com um cédigo para diferentes (CDC)” (2010, p. 114).

Assim, as consequéncias de aplicar o Cédigo de Defesa do Consumidor em detrimento
do Codigo Civil sdo bastante significativas, gerando a incidéncia de normas que versam
especificamente sobre “[...] direitos de seguranca, prote¢do e informagao, o dever de prevengao,
a objetivacdo da responsabilidade do fornecedor, a possibilidade de inversao do 6nus da prova
e o carater excepcional das excludentes de responsabilidade [...]” (FURUKAWA, 2015, p. 141).

Contudo, identificar a natureza consumerista e a consequente sobreposi¢cdo do CDC em
relagdo ao Codigo Civil na relagdo entre passageiros e empresas aéreas ainda nao € o suficiente,
uma vez que a atividade aeronautica, muitas das vezes, possui carater transnacional, o que pode
alterar a disciplina normativa aplicavel. Nesse sentido, apesar de escapar ao escopo do presente
trabalho, que frise-se, ¢ analisar o contexto doméstico, indispensavel tecer algumas

consideragdes acerca dos voos internacionais.

2 Nesse sentido, o Enunciado n° 369 da IV Jornada de Direito Civil dispde que “Diante do preceito
constante no art. 732 do Coédigo Civil, teleologicamente ¢ em uma visdo constitucional de unidade
do sistema, quando o contrato de transporte constituir uma relagdo de consumo, aplicam-se as
normas do Codigo de Defesa do Consumidor que forem mais benéficas a este”.
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2.2 A disciplina dos voos internacionais

Como anota Freitas Pedro, as aeronaves “ndo estdo circunscritas ao territorio de sua
bandeira e exercem papel de fator de integracdo entre os paises € os continentes, quer no
transporte de cargas, quer no de passageiros” (2019, p. 217)

Diante deste cenario, se tornou inevitavel que os Estados interessados em participar do
transporte aéreo mundial se reunissem e elaborassem um arcabougo normativo destinado a
regulamentar a atividade, de modo a garantir a comunidade aecrondutica um conjunto de regras
destinadas a fornecer maior seguranca juridica a operagdo aérea internacional, o que culminou
na elaboragdo das disposi¢des do chamado “sistema Varsovia/Montreal”.

A Convengao de Montreal, celebrada em 1999, sucessora da entdo Convengao de
Varsovia de 1929, que unifica regras relativas ao transporte internacional aéreo, foi promulgada
no Brasil pelo Decreto n° 5.910, de 27 de setembro de 2006, passando a integrar o ordenamento
juridico pétrio com status de lei ordinaria®, tal como os ja mencionados CDC e Codigo Civil.

Ao abordarem os objetivos da referida Convengao, Saliba e Souza lecionam:

Criada com o objetivo de uma maior harmonizagdo e codificagdo de certas
regras que regulam o transporte aéreo internacional, a Conveng¢ao de Montreal
estatuiu contornos especificos para as relagcdes contratuais de transporte aéreo
internacional, com poucas modificagdes das regras ja definidas pela sua
predecessora Convencdo de Varsdvia, notadamente o funcionamento da
responsabilidade do transportador frente a danos ocorridos ao passageiro ou a
carga transportada e a imposi¢do de limites de responsabilidade para fins de
indenizagdo desses danos (SALIBA; SOUZA, 2017, p. 431).

Logo na primeira parte do dispositivo, ao tratar do seu ambito de aplicagdo?, a

Convengao de Montreal dispde que o voo internacional € aquele em que, conforme o estipulado

3 Ao ensejo, importante o esclarecimento de Marcelo Novelino, o qual preceitua que, “a partir do
novo entendimento adotado pelo Supremo Tribunal Federal, de acordo com o contetido e a forma de
aprovagao, os tratados internacionais passam a ter trés hierarquias distintas: I) tratados e convengoes
internacionais de direitos humanos, aprovados em cada Casa do Congresso Nacional, em dois turnos,
por trés quintos dos votos dos respectivos membros, serdo equivalentes as emendas constitucionais
(CF, art. 5.°, § 3.°); II) tratados e convengoes internacionais de direitos humanos, aprovados pelo
procedimento ordinario (CF, art. 47), terdo status supralegal, mas infraconstitucional, situando-se
acima das leis, mas abaixo da Constituigao; III) tratados e convengdes internacionais que nao versem
sobre direitos humanos ingressardo no ordenamento juridico brasileiro com forg¢a de lei ordinaria”.
(NOVELINO, 2014, p. 432)

4 Artigo 1°, item 2: Para os fins da presente Convencgao, a expressao transporte internacional significa
todo transporte em que, conforme o estipulado pelas partes, o ponto de partida e o ponto de destino,
haja ou ndo interrup¢do no transporte, ou transbordo, estdo situados, seja no territorio de dois Estados
Partes, seja no territorio de um s6 Estado Parte, havendo escala prevista no territério de qualquer
outro Estado, ainda que este ndo seja um Estado Parte. O transporte entre dois pontos dentro do
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pelas partes, o ponto de partida e o ponto de destino, haja ou ndo interrup¢ao no transporte, ou
transbordo, estdo situados, seja no territorio de dois Estados Partes, seja no territério de um s6
Estado Parte, havendo escala prevista no territorio de qualquer outro Estado, ainda que este ndo
seja um Estado parte.

A partir da leitura do dispositivo mencionado, conclui-se, como exemplo, que um voo
de Sao Luis, no estado brasileiro do Maranhdo, para Bogota, na Colombia ¢, por 6bvio,
internacional, do mesmo modo que um voo da mesma cidade de Sao Luis para Manaus, no
estado brasileiro do Amazonas, com escala, por exemplo, em Paramaribo, no Suriname, apesar
da origem e do destino estarem situados no Brasil.

Existe, ainda, a curiosa possibilidade de um voo abarcar passageiros domésticos e
internacionais, como € o caso dos voos internacionais com escala dentro do préprio territério,
exemplo de um voo com origem em Sao Paulo e destino Londres, com escala em Recife antes
de cruzar o Atlantico. Neste caso, segundo a Convengdo de Montreal, os passageiros que
compraram bilhetes de S@o Paulo para Londres teriam contratado um servigo de voo
internacional e, em tese, estariam sujeitos as regras da Convencdo durante todo o trajeto,
enquanto aqueles que adquiriram passagens apenas para Recife, seriam passageiros de voo
doméstico e ndo sujeitos as disposi¢des da Convengdo de Montreal.

Dai surge um assunto bastante debatido pela doutrina e, sobretudo, pela jurisprudéncia,
qual seja, a aplicabilidade das disposi¢des da Conven¢dao de Montreal em relagdo aos contratos
firmados entre passageiros de voo internacional e as companhias aéreas. Isto porque, apesar da
relacdo consumerista em nada mudar, a disciplina normativa que rege situagdes como
indenizagdes por dano moral ou material em decorréncia da prestagao do servigo pelas empresas
aéreas, em tese, poderia se deslocar do CDC para a Convencao, que dispde especificamente
sobre o tema.

Em suma, na sistematica da Convenc¢ao de Montreal a responsabilidade ¢ objetiva nos
casos de lesao e morte de passageiros e subjetiva, com culpa presumida, nas hipdteses de dano,
destruicao, avaria ou perda de bagagens e cargas, € também nos casos de atraso no transporte
de passageiros, bagagens e cargas, conforme diccdo combinada dos artigos 17, 18 ¢ 19 da
Convencao.

O ponto mais controverso ¢ a previsao da chamada indenizagao tarifada, que funciona

da seguinte forma: nas hipoteses de lesdo e morte a responsabilidade ¢ limitada a partir de

territorio de um s6 Estado Parte, sem uma escala acordada no territorio de outro Estado, ndo se
considerara transporte internacional, para os fins da presente Convengao.
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100.000 Direitos Especiais de Saque por passageiro, sendo que, deste montante em diante, o
transportador podera se eximir da culpa (presumida) quando comprovar que o dano ndo se
deveu a negligéncia ou a outra acdo ou omissao do transportador ou de seus prepostos ou o
dano se deveu unicamente a negligéncia ou a outra acdo ou omissao indevida de um terceiro,
consoante inteligéncia do art. 21 da Convencdo de Montreal.

Na visdo de Saliba e Souza (2017), a disposicao supracitada trata-se do denominado
two-tier system, artificio que divide a responsabilidade do transportador na medida do valor a
ser pago a titulo de compensagao.

Segundo os autores, a intengdo do dispositivo ¢ “[...] garantir certa previsibilidade e
uniformidade nas indenizagdes decorrentes de danos ou da ma execugao do servigo, de modo a
evitar gastos excessivos das companhias com a aquisi¢do de seguros [...]” e, também, “[...]
incentivar a ampliagdo da atuacdo destas companhias em outros paises, garantindo maior acesso
aos usuarios” (2017, p. 433).

Ocorre que, ao que parece, 0 arranjo proposto vai de encontro a sistematica de reparagao
integral do consumidor proposta pelo Cdédigo de Defesa do Consumidor e também a tradicional
classificagdo da atividade aeronautica como de risco. Essa possivel antinomia gerou inimeros
debates na seara académica e jurisprudencial, ainda mesmo na vigéncia da Convengdo de

Varsosia. Nesse sentido, destaca Sérgio Cavalieri Filho:

Apos a vigéncia do Codigo de Consumidor, tornou-se polémica a indenizagao
limitada prevista na Convengdo de Varsovia e depois na Convengdo de
Montreal, o que torna conveniente relembrar o caminho trilhado pela doutrina
e pela jurisprudéncia a respeito dessa questdo. De um lado, os consumeristas
sustentavam que, sendo integral o dever de indenizar estatuido pelo CDC (art.
6°, V1), as hipoteses de responsabilidade civil tarifada restaram afastadas em
sede de acidente de consumo. De outro lado, os cultores do Direito
Aeronautico entendiam que no conflito entre a lei interna e o tratado prevalece
o tratado, motivo pelo qual o Cédigo do Consumidor em nada poderia alterar
a Convencao de Varsovia (CAVALIEIRI FILHO, 2020, p. 367).

Nos Tribunais, a questao foi colocada em julgamento por diversas oportunidades, tendo
o Superior Tribunal de Justica proferido valiosos acorddos sobre o tema. Em um primeiro
momento, o entendimento da Corte era de que as disposi¢des do Codigo de Defesa do

Consumidor ndo afastavam a aplicacdo da Convengao, posi¢do que se manteve até o final da

década de 1990:

LEI — TRATADO — O tratado ndo se revoga com a edigdo de lei que contrarie
norma nela contida. Perdera, entretanto, eficacia, quanto ao ponto em que
exista antinomia, prevalecendo a norma legal. Aplicagdo dos principios,
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pertinentes a sucessao temporal de normas, previstos na Lei de Introdugao ao
Codigo Civil. A lei superveniente, de carater geral, ndo afeta as disposi¢oes
especiais contidas em tratado. Subsisténcia das normas constantes da
Convengdo de Varsodvia, sobre transporte aéreo, ainda que disponham
diversamente do contido no Cédigo de Defesa do Consumidor (REsp 58.736-
MG, Rel. Min. Eduardo Ribeiro, 3% T., j. em 13/12/1995).

Posteriormente, anota Sérgio Cavaleiri Filho (2020), o entendimento do STJ sofreu uma
guinada, a partir das posi¢des assumidas por trés Ministros que chegaram na Corte: Paulo Costa

Leite, Carlos Alberto Direito ¢ Ruy Rosado de Aguiar, sendo vejamos

RESPONSABILIDADE CIVIL — TRANSPORTADOR — LIMITACAO DE
INDENIZACAO — CODIGO DE DEFESA DO CONSUMIDOR -
CONVENCAO DE VARSOVIA. Editada lei especifica, em atengio &
Constituigdo (Art. 5°, XXXII), destinada a tutelar os direitos do consumidor,
e mostrando-se irrecusavel o reconhecimento da existéncia de relacdo de
consumo, suas disposi¢des devem prevalecer. Havendo antinomia, o previsto
em tratado perde eficacia, prevalecendo a lei interna posterior que se revela
com ele incompativel. Recurso conhecido e ndo provido. (REsp 169.000-RJ,
Rel. Min. Paulo Costa Leite, 3% T., j. Em 04/04/2000).

CIVIL — TRANSPORTE AEREO — ATRASO DE VOO INTERNACIONAL
— DANO MORAL — CONVENCAO DE VARSOVIA- CODIGO DE
DEFESA DO CONSUMIDOR — APLICABILIDADE — PRECEDENTE DA
TURMA — ORIENTACAO DO SUPREMO TRIBUNAL FEDERAL -
AGRAVO DESPROVIDO. I — Nos termos da orientagdo firmada em
precentes da Turma, o “dano moral decorrente de atraso em viagem
internacional tem sua indenizacdo calculada de acordo com o CDC. II —
Segundo decidiu o Supremo Tribunal Federal, a prop6sito do extravio de mala,
a indenizacdo por danos morais, no transporte aéreo, merece reparagao sem
qualquer limitagcdo. (Ag. no Al 209.763-MG, 4* T., Rel. Min. Sélvio de
Figueiredo Teixeira, j. em 15/04/2000).

E, portanto, nesse sentido que se consolidou o entendimento do Superior Tribunal de
Justi¢a e também o do Supremo Tribunal Federal, ao conferirem eficacia ao CDC em detrimento
do sistema Varsovia/Montreal.

Contudo, em 2017, a Suprema Corte, ao apreciar Recurso Extraordinario com
repercussao geral reconhecida mudou totalmente o entendimento acerca da questdo, sobretudo
ao atribuir preponderancia das convengdes internacionais sobre transporte aéreo em relagdo ao
CDC. Ao abordarem o tema, Farias, Netto e Rosenvald (2019, p. 1272) destacam a importancia
da decisdo, a qual, segundo eles, alterou os rumos da controvérsia, uma vez que o Pretorio
passou a entender que “os conflitos que envolvem extravios de bagagem e atrasos de voos
devem ser resolvidos pelas convengdes internacionais sobre a matéria que o Brasil ratificou”.

O paradigmatico julgado foi assim ementado:
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RECURSO EXTRAORDINARIO COM REPERCUSSAO GERAL. 2.
EXTRAVIO DE BAGAGEM. DANO MATERIAL. LIMITACAO.
ANTINOMIA. CONVENCAO DE VARSOVIA. CODIGO DE DEFESA DO
CONSUMIDOR. 3. JULGAMENTO DE MERITO. E aplicavel o limite
indenizatorio estabelecido na Convengdo de Varsovia e demais acordos
internacionais subscritos pelo Brasil, em relacdo as condenagdes por dano
material decorrente de extravio de bagagem, em voos internacionais. 5.
Repercussdo geral. Tema 210. Fixacdo da tese: "Nos termos do art. 178 da
Constitui¢do da Republica, as normas e os tratados internacionais limitadores
da responsabilidade das transportadoras aéreas de passageiros, especialmente
as Convencdes de Varsovia e Montreal, tém prevaléncia em relagao ao Codigo
de Defesa do Consumidor”. 6. Caso concreto. Acordao que aplicou o Codigo
de Defesa do Consumidor. Indenizacgao superior ao limite previsto no art. 22
da Conven¢do de Varsovia, com as modificacdes efetuadas pelos acordos
internacionais posteriores. Decisdo recorrida reformada, para reduzir o valor
da condenacdo por danos materiais, limitando-o ao patamar estabelecido na
legislacao internacional. 7. Recurso a que se d4 provimento. (RE 636331-RJ,
Rel. Min. Gilmar Mendes, j. Em 25/05/2017).

O entendimento adotado pela maioria do Plenério naquela ocasido vai de encontro aos

principios que norteiam o estudo do direito do consumidor, sobretudo em razao conflito da

reparacado tarifada prevista na Convengdo com a sistematica de reparagdo integral trazida pelo

CDC.

Todavia, como dito anteriormente, a discussdo aprofundada a respeito do tema ndo ¢

objeto do presente trabalho, importando aqui deixar registrado que, apesar da relagdo

consumerista entre passageiro € empresa aérea continuar existindo nos casos de voos

internacionais, os eventuais danos patrimoniais surgidos em decorréncia do contrato de

transporte, deverao se regulados pela Convencao de Montreal, nos termos da tese fixada pela

Suprema Corte.

2.3 O projeto do novo Codigo Brasileiro de Aeronautica: fim da antinomia normativa?

Um dos principais diplomas normativos que regem a atividade aerondutica no Brasil &,

ou ao menos deveria ser, a Lei n° 7565/86, que instituiu o Codigo Brasileiro de Aeronautica

(CBAer).

No que mais interessa ao presente trabalho, ou seja, a responsabilidade civil por atraso

e cancelamento de voo, o referido diploma apresenta disposi¢des interessantes, algumas

incompativeis com o Codigo Civil e, principalmente, com o Cédigo de Defesa do Consumidor,

ambos sancionados posteriormente.
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O Coédigo Brasileiro de Aeronautica, portanto, no capitulo II do Titulo VI, trata do
“contrato de transporte de passageiro”, estabelecendo disposi¢cdes acerca de atraso e
cancelamento de voos e avaria/extravio de bagagens (arts. 227 ao 234).

Marco Fabio Morsello, ao comentar os referidos dispositivos, anota:

Observa-se a adogao, como regra, dos principios do denominado Sistema de
Varsovia, de modo a fixar patamar-limite de indenizacdo nas hipdteses de
dano-evento a passageiros, bagagens e cargas. No que concerne ao
cancelamento de voo, estipulou-se o direito ao reembolso do valor ja pago (art.
229). Caso haja atraso na partida, ou interrup¢do ou atraso em aeroporto de
escala, por periodo superior a quatro horas, podera haver endosso da passagem
ou reembolso do valor pago, cabendo ao transportador velar, no referido
intersticio temporal, pelas despesas de transporte, alimentagdo ¢ hospedagem
do passsageiro, sem prejuizo da responsabilidade civil (arts. 230 e 231). Os
aventados limites (aplicaveis nas searas contratual e extracontratual),
comportariam exclusdo, tdo somente, nas hipdteses de dolo ou culpa grave do
transportador e seus prepostos (MORSELLO, 2015, p. 122).

Nota-se, portanto, a presenga da indenizagao limitada em algumas hipoteses e, no caso
de atraso e cancelamento de voo, o Codigo Brasileiro de Aeronautica faz mengdo somente ao
reembolso do valor da passagem, sem prejuizo, contudo, de eventual responsabilidade civil, a
qual o Diploma deixa em aberto.

O Superior Tribunal de Justica, principalmente ap6s o advento do Cédigo de Defesa do
Consumidor e do Codigo Civil de 2002, tem afastado a aplicacdo das disposi¢coes do Codigo
Brasileiro de Aerondutica no que concerne a limitagdo tarifada, como no caso do extravio de

bagagens:

AGRAVO REGIMENTAL NO AGRAVO EM RECURSO ESPECIAL.
EXTRAVIO DE MERCADORIA. INDENIZACAO. LIMITACAO DO
CODIGO BRASILEIRO DE AERONAUTICA. INAPLICABILIDADE.
PRECEDENTES. 1. A jurisprudéncia desta Corte é pacifica no sentido de ndo
sofrer a limitag@o prevista no Codigo Brasileiro de Aeronautica a indenizagéo
por extravio de mercadoria transportada por via aérea. 2. Pela alinea "c¢" do
permissivo constitucional, registra-se a incidéncia da Simula 83 do Superior
Tribunal de Justiga, que possui a seguinte dic¢do: "Nao se conhece do recurso
especial pela divergéncia, quando a orientagdo do Tribunal se firmou no
mesmo sentido da decisdo recorrida". 3. Agravo regimental a que se nega
provimento. (AgRg no AgREsp N° 108.685 4% T., Rel. Min. Raul Araujo, j.
em 20/03/2012).

No tocante aos eventos envolvendo especificamente atraso e cancelamento de voo, uma
vez que o Codigo Brasileiro de Aeronautica faz menc¢ao somente ao reembolso ou endosso da

passagem e nao se preocupou em definir critérios para responsabilizacao civil do transportador,
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o STJ acaba por analisar os casos a luz de outros diplomas normativos, o que serd abordado no
momento oportuno.

Percebe-se, portanto, que o atual CBAer nao ¢ capaz de enfrentar os temas envolvendo
responsabilizacdo civil do transportador aéreo tal como deveria, motivo pelo qual a sua
aplicagdo acaba se restringido a outros aspectos da atividade aerondutica.

Todavia, em virtude da constante modernizagao ¢ crescimento da atividade acronautica
brasileira, possibilitando cada vez mais a integracao ¢ o crescimento econdmico do pais, o
Congresso Nacional passou a cogitar a possibilidade de se elaborar um novo Codigo Brasileiro
de Aeronautica, o qual dispusesse acerca de demandas da comunidade aeronautica, dentre elas,
a responsabilidade civil do transportador aéreo por atraso e cancelamento de voo.

O Projeto de Lei n® 258/2016 ¢ fruto de um trabalho desenvolvido por uma “comissao
de especialistas”, instituida no ambito do Senado Federal em 2013 e que teve como objetivo
apresentar o anteprojeto de modernizagao do Codigo Brasileiro de Aerondutica.

Com o encerramento dos trabalhos, foi elaborado o relatorio final, no qual consta a
minuta do novo Diploma, contendo 374 artigos, o qual foi apresentado como projeto de Lei em
2016 pelo entdo Senador Vicentinho Alves.

Desde entdo, o projeto, apesar do grande numero de emendas, sofreu poucas mudangas
significativas e foi aprovado na Comissao Especial destinada a examinar o novo CBAer em
novembro de 2018.

Em uma breve analise do texto final, que aguarda deliberagdo do Plenario desde o inicio
de 2019, no que interessa ao presente trabalho, merecem atengdo as disposi¢des que integram
o titulo IX, que tratam justamente da responsabilidade civil do operador aéreo (art. 288 ao 316).

Logo no dispositivo que abre o titulo IX (art. 288), o legislador estipulou disposi¢ao
bastante impactante, limitando a responsabilidade civil do transportador aéreo, ao estabelecer
que a responsabilizagdo por danos ocorridos durante a execuc¢ao do contrato de transporte aéreo
estara sujeita aos limites estabelecidos no proprio Codigo.

No artigo seguinte, todavia, ¢ estabelecido que os limites de indenizagdo previstos no
Cddigo nao se aplicardo caso restar provado que o evento danoso resultou de dolo ou “culpa
grave” do transportador.

A disposicdo mais marcante, contudo, ficou a cargo dos arts. 290 e 295, os quais

merecem transcrigao literal:
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Art. 290. O transportador sera responsavel pelo dano ocasionado por atraso ou
cancelamento de voo, ou pelo atraso na entrega da bagagem ou carga, salvo
motivo de caso fortuito ou for¢a maior.

Paragrafo tinico. Constituem caso fortuito ou for¢a maior:

I — limita¢des de voo decorrentes de condigdes climaticas;

II — restri¢cdes ao voo, ao pouso ou a decolagem decorrentes de determinacdes
da autoridade de aviagdo civil, da autoridade aerondutica, da autoridade
aeroportuaria ou de qualquer outra autoridade ou 6rgdo da Administragido
Publica;

IIT — ocorréncias mecanicas com a aeronave fora dos padroes previsiveis e
evitaveis, que impecam o voo com as necessarias condigdes de seguranga
operacional;

IV — outras causas imprevisiveis, inevitaveis ou fora do controle do
transportador.

Art. 295. O transportador responde pelo dano decorrente:

IT — de atraso do transporte aéreo contratado, superior a quatro horas nos
horarios de partida ou de chegada.

§ 1° O transportador ndo sera responsavel:

IT — no caso do inciso II do caput deste artigo, nas hipoteses de caso fortuito
ou for¢a maior, previstas no paragrafo unico do art. 290 deste Codigo.

A leitura combinada dos dois dispositivos, pelo menos em um primeiro momento, leva
a inevitavel conclusdo de que, diante de tais hipdteses, o nexo de causalidade seria rompido e,
assim sendo, ndo subsistiria a obrigagdo de reparagdo pelo dano sofrido pelo passageiro.

Imperioso destacar também que, em virtude da pandemia da COVID-19, o Congresso
Nacional editou a Lei 14.034, sancionada em 05/08/2020, que estabelece disposi¢des bastante

semelhantes, as quais entraram em vigor em 01/01/2021, apds periodo de vacancia, in verbis:

Art. 256. O transportador responde pelo dano decorrente:
I - de atraso do transporte aéreo contratado.
§ 1° O transportador ndo sera responsavel:
II - no caso do inciso II do caput deste artigo, se comprovar que, por motivo
de caso fortuito ou de forga maior, foi impossivel adotar medidas necessarias,
suficientes e adequadas para evitar o dano. (Incluido pela Lei n® 14.034, de
2020).

§ 3° Constitui caso fortuito ou for¢a maior, para fins do inciso II do § 1° deste
artigo, a ocorréncia de 1 (um) ou mais dos seguintes eventos, desde que
supervenientes, imprevisiveis e inevitaveis: (Incluido pela Lei n® 14.034, de
2020).

I - restrigdes ao pouso ou a decolagem decorrentes de condigdes
meteorologicas adversas impostas por 6rgdo do sistema de controle do espago
aéreo; (Incluido pela Lei n°® 14.034, de 2020).

II - restrigdes ao pouso ou a decolagem decorrentes de indisponibilidade da
infraestrutura acroportuaria; (Incluido pela Lei n°® 14.034, de 2020).

III - restrigdes ao voo, ao pouso ou a decolagem decorrentes de determinagdes
da autoridade de aviagdo civil ou de qualquer outra autoridade ou o6rgdo da
Administracdo Publica, que sera responsabilizada; (Incluido pela Lei n°
14.034, de 2020).
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IV - decretagdo de pandemia ou publicagdo de atos de Governo que dela
decorram, com vistas a impedir ou a restringir o transporte aéreo ou as
atividades aeroportuarias. (Incluido pela Lei n® 14.034, de 2020).

§ 4° A previsdo constante do inciso II do § 1° deste artigo ndo desobriga o
transportador de oferecer assisténcia material ao passageiro, bem como de
oferecer as alternativas de reembolso do valor pago pela passagem e por
eventuais servigos acessorios ao contrato de transporte, de reacomodacdo ou
de reexecugdo do servigo por outra modalidade de transporte, inclusive nas
hipéteses de atraso e de interrupgao do voo por periodo superior a 4 (quatro)
horas de que tratam os arts. 230 e 231 desta Lei. (Incluido pela Lei n°® 14.034,
de 2020).

Ocorre que, como serd observado adiante, a maioria das situagdes elencadas tanto pela
redagdo atual do art. 256, § 3° do CBAer, quanto pelo paragrafo inico do art. 290 do projeto do
novo Codigo, sdo encaradas pelos Tribunais como caso fortuito interno, o que mantem vivo o
nexo de causalidade, via de regra o principal filtro da reparacdo nas demandas que versam sobre
atraso e cancelamento de voos.

Por fim, valido também mencionar que o projeto do novo Codigo estabelece uma
disposicdo geral que obriga todo explorador de servicos aéreos a contratar seguro para cobrir
eventuais indenizacoes (art. 312).

Apbs essa breve analise das disposi¢des relativas ao contrato de transporte aéreo,
especificamente no tocante aos eventos que envolvem atraso e cancelamento de voo, sem a
pretensdo de enfrentar a pertinéncia e adequacdo dos dispositivos em comento, vislumbra-se a
possibilidade de que o novel Diploma, ou até mesmo a nova redacdo do art. 256, possam, em
alguma medida, resolver o problema da antinomia normativa, visto que, caso o novo CBAer
venha a ser aprovado e sancionado, gozara de status de Lei Ordinéria posterior ao Codigo Civil
e ao Codigo de Defesa do Consumidor e, ainda, tratard de maneira especifica acerca da
responsabilidade civil do transportador aéreo, o que, inclusive, parece ter sido um dos motivos

da recente alteragdo do art. 256 do atual Diploma.
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3. RESPONSABILIDADE CIVIL NAS RELACOES DE CONSUMO: O ADVENTO
DO CODIGO DE DEFESA DO CONSUMIDOR

Com o estabelecimento da nova ordem constitucional em 1988 e, sobretudo, a
promulgacdo do Codigo de Defesa do Consumidor em 1990, operou-se uma grande
transformagao na vida dos consumidores, que passaram a receber maior protecao juridica.

A criacdo do CDC decorreu de um processo historico e conscientizagdo quanto a
necessidade de garantir maior protecdo ao consumidor que, cada vez mais, se tornava
vulneravel frente aos grandes conglomerados empresariais. Nesse sentido, Cavalieri Filho

destacou:

[...] na década de 1980 ja havia se formado no Brasil forte conscientizagdo
juridica quanto a necessidade de uma lei especifica de defesa do consumidor,
uma vez que o Codigo Civil de 1916, bem como as demais normas do regime
privatista, ndo mais conseguiam lidar com situagdes tipicamente de massa.
Essa conscientizagdo foi levada para a Assembleia Nacional Constituinte, que
acabou por optar por uma codificacdo das normas de consumo. Ao cuidar dos
Direitos ¢ Garantias Fundamentais, a Constituicdo de 1988, no seu art. 5°,
XXXII, determinou: “O Estado promoverd, na forma da lei, a defesa do
consumidor” (CAVALIERI FILHO, 2019, p. 9).

Do mesmo modo, Carlos Roberto Gongalves:

Com a evolugdo das relagdes sociais e o surgimento do consumo em massa,
bem como dos conglomerados econdmicos, os principios tradicionais da nossa
legislacdo privada ja ndo mais bastavam para reger as relagdes humanas, sob
determinados aspectos. E, nesse contexto, surgiu o Codigo de Defesa do
Consumidor, atendendo a principio constitucional relacionado & ordem
econdmica (GONCALVES, 2020, p. 63).

O CDC surge, entdo, nesse cenario, € tem seu objetivo estampado logo no artigo 4°., o

qual dispde que:

A Politica Nacional das Relagdes de Consumo tem por objetivo o atendimento
das necessidades dos consumidores, o respeito a sua dignidade, saude e
seguranga, a protecdo de seus interesses econdOmicos, a melhoria da sua
qualidade de vida, bem como a transparéncia e harmonia das relagdes de
consumo (BRASIL, 1990).

Ainda no mesmo artigo, sdo elencados uma série de principios da Politica Nacional de

Consumidor, que podem ser assim sintetizados:
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I - reconhecimento da vulnerabilidade do consumidor;

II - acdo governamental no sentido de proteger efetivamente o consumidor;
III - harmonizacao dos interesses dos participantes das relagdes de consumo e
compatibilizacdo da prote¢do do consumidor com a necessidade de
desenvolvimento econdmico e tecnoldgico, de modo a viabilizar os principios
nos quais se funda a ordem econdémica (art. 170, da Constitui¢ao Federal),
sempre com base na boa-fé¢ e equilibrio nas relagdes entre consumidores e
fornecedores;

IV - educacdo e informacao de fornecedores e consumidores,

V - incentivo a criagdo pelos fornecedores de meios eficientes de controle de
qualidade e seguranga de produtos e servigos, assim como de mecanismos
alternativos de soluc¢do de conflitos de consumo;

VI - coibicdo e repressao eficientes de todos os abusos praticados no mercado
de consumo;

VII - racionalizacdo e melhoria dos servigos publicos;

VIII - estudo constante das modificagdes do mercado de consumo (BRASIL,
1990).

Os professores Antdnio Herman Benjamin, Claudia Lima Marques e Leonardo Roscoe
Bessa, ao comentarem as disposi¢des do art. 4°, destacam, com a costumeira precisao, a
importancia do referido dispositivo para interpretacdo de todo o sistema de protecdo ao

consumidor:

Note-se que o art. 4°. do CDC ¢ um dos artigos mais citados deste Codigo,
justamente porque resume todos os direitos do consumidor e sua
principiologia em um s6 artigo valorativo e que traz os objetivos do CDC. As
“normas narrativas”, como o art. 4°., sdo usadas para interpretar e guiar,
melhor dizendo, “iluminar” todas as outras normas do microssistema. Elas
aplicam-se como inspiracao, guia, teleologia, indicando o caminho, o objetivo.
Dai a importancia do art. 4°. do CDC (BENJAMIN; MARQUES; BESSA,
2010, p. 65).

E evidente, portanto, o valor do sistema de protegdo ao consumidor trazida pelo art. 4°.
do CDC, que opera reflexos nas mais diversas areas da atividade econdmica, vindo a incidir
sobre uma gama de contratos que antes eram regulados, sobretudo, pelo Codigo Civil.

Nesse sentido, Paulo Khouri anotou, acertadamente, que o CDC “verdadeiramente,
revolucionou o direito contratual brasileiro, antes centrado de forma inflexivel nos principios
classicos, que informam os contratos” e, por conseguinte “estendeu seu leque de principios e
protecdo legal ndo apenas a um Unico tipo contratual, mas também a todos os contratos em que

exista relacdo de consumo” (2021, p. 23).



23

Por derradeiro, em relagdo ao sistema de responsabilizagdo trazido pelo CDC, pode-se
dizer, em linhas gerais, que é objetivo®, isto &, prescinde da analise de culpa, fundado na teoria
do risco do empreendimento® (arts. 12 e 14), podendo socorrer o fornecedor somente eventual

excludente do nexo causal e havendo mais de um causador do dano, € solidaria (art. 7°).

3.1 Do ato ilicito consumerista

Tecidas estas primeiras consideragdes, no sentido de ressaltar o advento do CDC, os
pilares da Politica Nacional do Consumidor e a responsabilizagdo objetiva como regra,
importante delimitar o campo de atuagdo do Cddigo e as hipdteses de ocorréncia do ilicito
consumerista, de modo a demonstrar o sistema de reparagdo previsto no CDC, para, somente
depois, analisar as demandas envolvendo atraso e cancelamentos de voo no contexto doméstico.

Em relacdo a abrangéncia deste sistema de reparagdo, valiosa a licao de Cavalieri Filho:

O campo de incidéncia do sistema de responsabilidade civil previsto no
Codigo do Consumidor ¢ vastissimo. Aplica-se o0 CDC sempre que ocorrer um
acidente numa relacdo de consumo. E relagdo de consumo, como vimos, ¢ a
relacdo juridica contratual ou extracontratual que tem num polo fornecedor de
produtos e servigos € no outro o consumidor; ¢ aquela realizada entre
fornecedor ¢ o consumidor tendo por objeto a circulacdo de produtos e
servigos (CAVALIERI FILHO, 2020, p. 310).

Importante mencionar que a relacdo consumerista ¢, primeiramente, uma relagao
contratual, na qual a quebra dos deveres geram prejuizos as partes e que devem, portanto, ser
reparadas. No arranjo de protecdo trazido pelo CDC, o ato ilicito consumerista, ou seja, a quebra

dos deveres contratuais pelo fornecedor de bens ou servigos, € a consequente responsabilizagao

5 “Afastando-se, por conseguinte, do direito tradicional, o Codigo da um fundamento objetivo ao
dever de indenizar. Nao mais importa se o responsavel legal agiu com culpa (imprudéncia,
negligéncia ou impericia) ao colocar no mercado produto ou servigo defeituoso. Nao é sequer
relevante tenha ele sido o mais cuidadoso possivel. Ndo se trata, em absoluto, de mera presungdo de
culpa que o obrigado pode elidir provando que atuou com diligéncia. Ressalta-se que tampouco
ocorre mera inversdao do Onus da prova. A partir do Codigo — ndo custa repetir — o réu sera
responsavel mesmo que esteja apto a provar que agiu com a melhor diligéncia e pericia”
(BENJAMIN; MARQUES; BESSA, 2010, p. 148).

6 “Narealidade, o Codigo do Consumidor deu uma guinada de 180 graus na disciplina juridica entdo
existente, na medida em que transferiu os ricos do consumo do consumidor para o fornecedor.
Estabeleceu responsabilidade objetiva para todos os casos de acidente de consumo, quer decorrentes
do fato do produto (art. 12), quer do fato do servico (art. 14). Pode-se, entdo, dizer que o CDC
esposou a teoria do risco do empreendimento (ou da atividade empresarial) que se contrapde a teoria
do risco do consumo. Pela teoria do risco do empreendimento, todo aquele que se disponha a exercer
alguma atividade no mercado de consumo tem o dever de responder pelos eventuais vicios ou
defeitos dos bens e servicos fornecidos, independente de culpa” (CAVALIERI FILHO, 2020, p. 510).
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civil se da pelo chamado fato do produto ou servico (arts. 12 e 14) ou em razdo do vicio do
produto ou servigo (arts. 18 a 25).

O que mais interessa ao presente estudo € a responsabilidade pelo fato do servico, uma
vez que as ocorréncias de atraso e cancelamentos de voos estdao ligadas a estas hipoteses, por
se tratar de um servigo de transporte’ que, em tese, gerou alguma espécie de dano ao

consumidor/passageiro. Assim, dispde o artigo 14 do CDC:

Art. 14 - O fornecedor de servicos responde, independentemente da existéncia
de culpa, pela reparacdo dos danos causados aos consumidores por defeitos
relativos a prestacdo dos servigos, bem como por informagdes insuficientes ou
inadequadas sobre sua fruicdo e riscos.

§ 1° O servigo ¢ defeituoso quando nao fornece a seguranga que o consumidor
dele pode esperar, levando-se em consideragdo as circunstancias relevantes,
entre as quais:

I - 0 modo de seu fornecimento;

I - o resultado e os riscos que razoavelmente dele se esperam;

II1 - a época em que foi fornecido.

§ 2° O servigo ndo ¢ considerado defeituoso pela adogdo de novas técnicas.

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

I - que, tendo prestado o servigo, o defeito inexiste;

II - a culpa exclusiva do consumidor ou de terceiro.

§ 4° A responsabilidade pessoal dos profissionais liberais sera apurada
mediante a verifica¢ao de culpa (BRASIL, 1990).

Ao analisar o referido dispositivo, Leonardo Bessa (2021) aduz que a norma destaca
que a obrigagdo de indenizar, em caso de acidente de consumo por fato do servigo, € objetiva,
sendo a responsabilidade subjetiva mera excegdo, aplicada somente no caso dos profissionais
liberais, nos termos do §4°.

J& a definicdo de servico ¢ trazida pelo proprio Codigo, que, em seu artigo 3.°, §2.°, diz
que “servico ¢ qualquer atividade fornecida no mercado de consumo, mediante remuneracao,
inclusive as de natureza bancaria, financeira, de crédito e securitaria, salvo as decorrentes das
relagdes de carater trabalhista”.

Importante ressaltar, ainda, a conceituacdo de “defeitos relativos a prestacao dos
servicos”, que geram a obrigacdo do fornecedor de reparar o consumidor, independente de
analise de culpa. Nestes casos, o prestador de servicos respondera por defeitos na concepgao,

producdo (execucdo) e de informagao do servico.

7  “O Codigo de Defesa do Consumidor fixou, além disso, clausula geral de responsabilidade civil
escudada no risco da atividade profissional do fornecedor, consagrando-se, pois, a responsabilidade
objetiva, que abrange o transporte aéreo, naturalmente nao inserido na ressalva prevista no art. 14,
§ 4.0, do referido diploma legal” (MORSELLO, 2016, p. 1185).
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De acordo com Gustavo Santanna:

[...] o servigo € caracterizado como defeituoso quando nao ¢ capaz de fornecer
a seguranga que o consumidor dele pode esperar, levando-se em conta
circunstancias relevantes, dentre as quais o modo de seu fornecimento, o
resultado e os riscos que razoavelmente dele se esperam e a época em que foi
fornecido (SANTANNA, 2018, p. 78).

E neste arranjo de proteco que esta inserido o passageiro, o qual, desde o momento da
compra do bilhete até o desembarque, tem a legitima expectativa de usufruir de um servigo que
oferega seguranca dentro de um padrio razoavel para todos®.

Imperioso ressaltar que, em qualquer relagdo contratual, seja ela de direito do
consumidor ou ndo, se a quebra dos deveres do contrato faz surgir, via de regra, um dano — aqui
entendido como lesdo a qualquer bem juridico® — tal como uma falha na execugio do servigo
que acarreta prejuizos das mais diversas ordens ao consumidor, emerge também, ao menos a

principio, um dever de reparacao.

3.2 Danos patrimoniais

Considerando que os danos suportados pelo consumidor devem ser reparados, faz-se
necessario identifica-los e delimitar sua extensdo, para que, deste modo, a reparacao possa ser
concretizada de maneira justa, isto ¢, ndo ocasionando enriquecimento ilicito e tampouco
deixando o consumidor sem compensagao eficaz.

Esta tarefa ¢ significativamente mais facil quando se trata de danos patrimoniais,
também chamados de danos materiais, que, segundo Sérgio Cavalieri (2020, p. 90) sdo aqueles
que “atingem os bens integrantes do patrimonio da vitima, entendendo-se como tal o conjunto

de relacdes juridicas de uma pessoa aprecidveis economicamente”.

8 “Logo, o codigo ndo estabelece um sistema de seguranca absoluta para os produtos e servigos. O
que se requer ¢ uma seguranga dentro dos padrdes de expectativa legitima dos consumidores. E esta
niao é aquela do consumidor-vitima. O padrdo ndo estabelecido tendo por base a concepgao
individual do consumidor; mas, muito ao contrario, a concepgao coletiva da sociedade de consumo”
(BENJAMIN; MARQUES; BESSA, 2010, p. 150).

9 “Correto, portanto, conceituar o dano como sendo lesdo a um bem ou interesse juridicamente
tutelado, qualquer que seja a natureza, quer se trate de um bem patrimonial, quer se trate de um bem
integrante da personalidade da vitima, como a sua honra, a imagem, a liberdade etc. Em suma, dano
¢ lesdo de um bem juridico, tanto patrimonial como moral, vindo dai a conhecida divisdo do dano
em patrimonial e moral” (CAVALIERI FILHO, 2020, p. 90).
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Isto porque os danos materiais podem ser mensurados de maneira mais objetiva,
analisando o desfalque patrimonial da vitima, que serd a diferenga entre a situagdo patrimonial
verificada pos ato ilicito e situacdo em que a vitima se encontrava antes de sofrer o dano. Este
¢ o chamado dano emergente, ou seja, o que se efetivamente perdeu, tal como disposto no art.
402 do Codigo Civil.

Todavia, importante mencionar que, além dos danos emergentes, o dano material
também comporta o chamado lucro cessante, uma vez que o patriménio futuro da vitima
também pode ser atingido, na hipdtese de ocorréncia de ato ilicito que o impega de crescer. Em
sintese, o lucro cessante € a perda de algo que se esperava conseguir caso o ato ilicito ndo tivesse
existido, e como dito por Sérgio Cavalieri Filho, ¢ a “frustragdo da expectativa de lucro” (2020,
p. 92).

A respeito da sua averiguacgdo, Farias, Netto e Rosenvald anotam que lucros cessantes
“[...] merecem aferi¢do ainda mais rigida que os danos emergentes para fins de procedéncia de
pretensdes indenizatdrias, até mesmo pela dificuldade de prova da relagdo de causalidade entre
a conduta antijuridica e a lesdo” (2019, p. 319).

A doutrina ainda traz uma terceira hipdtese de dano material, qual seja, a teoria da perda
de uma chance, construgio do direito francés que foi recepcionada pelos Tribunais brasileiros°.
Farias, Netto e Rosenvald afirmam que “[...] a perda de uma chance consiste em uma
oportunidade dissipada de obter futura vantagem ou de evitar um prejuizo em razao da pratica
de um dano injusto” (2019, p. 322).

Estas sdo, em apertada sintese, as hipoteses de ocorréncia de dano patrimonial no
ordenamento juridico patrio, que, a depender da anélise do caso concreto, poderao ser

verificadas nas demandas envolvendo atrasos e cancelamento de voo.

10 RECURSO ESPECIAL. INDENIZACAO. IMPROPRIEDADE DE PERGUNTA FORMULADA
EM PROGRAMA DE TELEVISAO. PERDA DA OPORTUNIDADE. O questionamento, em
programa de perguntas e respostas, pela televisdo, sem viabilidade logica, uma vez que a
Constitui¢ao Federal ndo indica percentual relativo as terras reservadas aos indios, acarreta, como
decidido pelas instancias ordinarias, a impossibilidade da prestacao por culpa do devedor, impondo
o dever de ressarcir o participante pelo que razoavelmente haja deixado de lucrar, pela perda da
oportunidade. Recurso conhecido e, em parte, provido. (Superior Tribunal de Justica - REsp
788.459/BA, Rel. Ministro FERNANDO GONCALVES, QUARTA TURMA, julgado em
08/11/2005, DJ 13/03/2006, p. 334).
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3.3 Danos morais

O dano moral, ao contrario do dano material, possui contornos bem mais complexos, a
comegar pela sua defini¢do, tema de grande controversa na doutrina, que hoje ja argumenta que
as defini¢des e classificagdes de outrora, baseadas nas consequéncias do dano moral ou
elaboradas por um critério de exclusdo, ndo mais se sustentam.

E a constatagdo do Ilustre professor Cavalieri Filho:

[...] Ha conceitos para todos os gostos. Ha os que partem de um conceito
negativo, por exclusdo, que na realidade, nada diz. Dano moral seria aquele
que ndo tem carater patrimonial, ou seja, todo dano ndo material. Segundo
Savatier, dano moral é qualquer sofrimento que nao é causado por uma perda
pecuniaria. Para os que preferem um conceito positivo, dano moral ¢ dor,
vexame, sofrimento, desconforto, humilha¢do — enfim, dor da alma. Temos
sustentado que ap6s a Constituicdo de 1988 todos os conceitos tradicionais de
dano moral tiveram que ser revistos. Assim € porque a citada Carta, na trilha
das demais Constituigoes elaboradas apds a eclosdo da chamada questao social,
colocou o homem, a pessoa humana, no vértice do ordenamento juridico da
Nagao, fez dela a primeira e decisiva realidade, transformando seus direitos
no fio condutor de todos os ramos juridicos. Com efeito, a par dos direitos
patrimoniais, que se traduzem em uma expressdo pecunidria intrinseca,
representam para o seu titular um valor maior, por serem atinentes a propria
natureza humana (CAVALIERI FILHO, 2020, p. 101).

O ponto nevralgico da configuracdo do dano moral reside, pois, no exame de bens
juridicos da personalidade que vierem a ser lesados. Deste modo, a questdo se direciona para
uma abordagem mais objetiva, em detrimento do subjetivismo da dor e do sofrimento, fundada,
sobretudo, na analise de aspectos existenciais do cidaddo e no principio da dignidade humana®?.

Nesse sentido, a afericdo do dano moral deve reclamar minuciosa analise do caso
concreto, a fim de atestar se os aspectos existenciais em jogo sdo, de fato, merecedores da tutela

indenizatoria. A propdsito, Anderson Schreiber leciona:

O juizo do merecimento de tutela, a cargo das cortes, somente pode derivar de
uma analise concreta e dindmica dos interesses contrapostos em cada conflito
particular, que nao resulte em aceitacdes gerais pretensamente validas para
todos os casos, mas que se limite a ponderar interesses a luz das circunstancias
peculiares. (SCHREIBER, 2015, p. 141).

11 Nao se desconhece os inimeros debates envolvendo o estudo da dignidade humana, abordado dos
mais diversos modos pela doutrina. Contudo, em que pese a importancia do tema, escapa do objetivo
do presente trabalho desenvolver uma analise mais profunda do tema. Assim, o que mais interessa
ao presente estudo € entender que, cada vez mais, se faz necessario trazer critérios objetivos para
andlise dos danos extrapatrimoniais e averiguar, no caso concreto, o merecimento da tutela estatal.
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Nessa linha, Farias, Netto e Rosenvald, propdem a conceituacdo do dano moral como
uma “lesdo a um interesse existencial concretamente merecedor de tutela” (2019, p. 366), que
deve ser averiguada pelo judiciario de maneira a demonstrar que, naquele caso especifico, a
lesdo ao aspecto existencial do demandante nao se justifica quando coligida com outros pontos
que orientam o ordenamento juridico, tal como os proprios direitos e interesses do demandado,
sendo o dano, nestes casos, injusto, portanto merecedor da reparagao.

Por derradeiro, imperioso mencionar que o sistema de responsabilidade civil brasileiro
admite a cumulacao de indenizacdes pelo dano material e pelo dano moral, ainda que oriundos
do mesmo fato, desde que comprovadas ambas as espécies de dano indenizaveis nos autos,
entendimento ja pacificado, inclusive através de simula (n° 37), pelo Superior Tribunal de

Justica.
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4. ANALISE JURISPRUDENCIAL ACERCA DA RESPONSABILIDADE CIVIL DAS
TRANSPORTADORAS AEREAS POR ATRASO E CANCELAMENTO DE VOO
NO CONTEXTO DOMESTICO

Tecidas as devidas consideracdes acerca do vinculo juridico entre passageiro e as
companhias aéreas e do carater consumerista de tal relacdo e, ainda, considerando os inimeros
voos domésticos programados para decolar diariamente dos aeroportos brasileiros, passa-se a
analise dos eventos envolvendo atraso e cancelamento de voo e a eventual responsabilizagao
do transportador aéreo, sobretudo na jurisprudéncia do Superior Tribunal de Justica.

Todavia, antes de adentrar a andlise da jurisprudéncia, importante tecer algumas
consideragdes em relacdo a atividade aeronautica, principalmente quanto aos eventos adversos
a que ela esté sujeita e a relacdo de causa e efeito entre a conduta do transportador aéreo e o
dano eventualmente suportado pelo passageiro.

Para tanto, faz-se necessario destacar a importincia de um dos pressupostos da
responsabilidade civil, qual seja, o nexo causal, e sua pertinéncia ao estudo das demandas
envolvendo atraso e cancelamento de voo, sobretudo as hipoteses de seu rompimento

consubstanciadas nos institutos da for¢a maior e caso fortuito.

4.1 O nexo de causalidade

Dada a natureza objetiva da responsabilidade civil das companhias aéreas no transporte
regular de passageiros, inevitavel conferir maior cautela a averigua¢do do nexo de causalidade,
uma vez que este se torna o principal filtro da reparacdo, ante a prescindibilidade de constatagao
da culpa.

Nesse sentido, Anderson Schreiber observa, acertadamente, que diante de demandas de
responsabilidade civil objetiva, ¢ exigido das Cortes “redobrada atengdo na decisdo acerca do
nexo causal, cuja interrupgdo consiste, em tais hipdteses, no inico caminho concedido ao réu
para o afastamento da condenagdo” (2015, p. 56).

Acerca do nexo causal como pressuposto da responsabilidade civil, também valiosos os

apontamentos de Farias, Netto e Rosenvald:

Como se percebe, ai esta um pressuposto que ndo pode jamais ser afastado do
instituto da responsabilidade civil, sob pena de esta se transformar em um jogo
de azar, numa cega loteria. E, talvez, de todos os pressupostos da
responsabilidade civil, o mais de perto ancorado na perspectiva moral da agéo



30

humana, pois indica, primariamente, que se responde pelo dano injusto que se
causa (FARIAS; NETTO; ROSENVALD, 2019, p. 556).

Nesse sentido, pertinente a conclusao de Cavalieri Filho, ao asseverar que, em ultimo
caso, “cuida-se de, entdo, de saber quando um determinado resultado ¢ imputavel ao agente;
que relacdo deve existir entre o dano e fato para que este, sob a dtica do Direito, possa ser
considerado como causa daquele” (2020, p. 58). Em um raciocinio a contrario sensu, pode-se
afirmar, portanto, como regra geral, que ninguém respondera por aquilo que nao tenha dado
causa®?,

Assim, a perquiri¢do de eventuais causas de exclusdo do nexo de causalidade se torna
um exercicio tdo importante quanto a averiguacdo do nexo causal em si, sobretudo em

demandas nas quais a aferi¢do de culpa ¢ desnecessaria, como afirmado anteriormente. Mais

uma vez Cavalieri Filho leciona com clareza:

E que, ndo raro, pessoas que estavam jungidas a determinados deveres
juridicos sdo chamadas a responder por eventos a que apenas aparentemente
deram causa, pois, quando examinada tecnicamente a relacao de causalidade,
constata-se que o dano decorreu efetivamente de outra causa, ou de
circunstancia que as impedia de cumprir a obrigagdo a que estavam vinculadas
[...] Causas de exclusdo do nexo causal sdo, pois, casos de impossibilidade
superveniente do cumprimento da obrigacdo ndo imputdveis ao devedor ou
agente (CAVALIERI FILHO, 2020, p. 83).

Esta €&, inclusive, a base das argumentacdes das companhias aéreas, no sentido de que
os danos suportados pelos passageiros decorreram de causas ou circunstancias supervenientes,
as quais as impediam de cumprir a obriga¢ao pactuada, como sera visto oportunamente. Todavia,
necessario, ainda, delimitar as hipoteses de exclusao do nexo de causalidade pertinentes ao
estudo dos eventos envolvendo atraso e cancelamento de voo, a saber, a forca maior € o caso
fortuito.

O Codigo Civil, trata da matéria em seu art. 393, ao preceituar que “o devedor nao
responde pelos prejuizos resultantes de caso fortuito ou for¢a maior, se expressamente nao se
houver por eles responsabilizado” e, no paragrafo unico, que “o caso fortuito ou de forga maior
verifica-se no fato necessario, cujos efeitos nao era possivel evitar ou impedir”.

Além disso, especificamente em relagdo ao transporte de pessoas, dispde o Cdodigo, no

art. 734, que “o transportador responde pelos danos causados as pessoas transportadas e suas

12 Ndo se pode olvidar, contudo, os debates envolvendo a presungdo de causalidade na
responsabilidade objetiva, sobretudo nas atividades abrangidas pela teoria do risco, as quais sdo
estatisticamente associadas ao dano.



31

bagagens, salvo motivo de forca maior, sendo nula qualquer clausula excludente da
responsabilidade”.

O aludido Diploma, entretanto, ndo oferece clara definicao acerca dos institutos em
comento, tampouco uma distingdo entre eles. Em verdade, pela redagdao do art. 393
principalmente, parece o legislador ter estabelecido-os como semelhantes.

Na doutrina, ndo hd consenso no que toca a definicdo de cada um, contudo, o que
realmente importa ao presente estudo ¢ o fato de que a consequéncia juridica em relagdo a
ocorréncia de caso fortuito ou forga maior ¢ a mesma, qual seja, o rompimento do nexo de
causalidade®®,

De toda sorte, vale mencionar a disting@o oferecida por Cavalieri Filho, o qual afirma
que “estaremos em face do caso fortuito quando se tratar de evento imprevisivel e, por isso
inevitavel”, e que, estaremos diante da for¢a maior “se o evento for irresistivel, ainda que
previsivel, por se tratar de fato superior as for¢as do agente, como normalmente sdo os fatos da
Natureza (tempestades, enchentes, furacdes etc.)” (2020, p. 85).

As consideragdes acerca do nexo de causalidade nao param por ai, uma vez que somente
a exposicao dos aspectos gerais do caso fortuito e da for¢a maior ndo € suficiente para analisar
os litigios entre passageiros € companhias aéreas, haja vista a necessidade de também abordar
a construgao jurisprudencial e doutrinaria denominada de caso fortuito interno e for¢ca maior
extrinseca.

Dado o avango tecnologico caracteristico das tltimas décadas, sobretudo no campo dos
transportes, o fator de imprevisibilidade, caracteristico do caso fortuito, foi sendo mitigado pelo
advento de novos dispositivos, ferramentas, técnicas etc., os quais, em muitas das vezes, podem
tornar evitaveis as indesejaveis consequéncias de um evento antes inevitavel.

Some-se a isso o fato de que algumas atividades, como a do transportador aéreo,

possuem riscos # inerentes a sua natureza, os quais sujeitam os exploradores a fatores

13 Nesse cendrio de incerteza, cumpre perceber que qualquer distingao conceitual so releva no cenario
juridico se gerar consequéncias praticas e efetivas. Nada obstante, o referido art. 393 acena para a
identidade entre os modelos juridicos no plano eficacial. Tanto faz se o evento lesivo foi produzido
pela natureza ou pelo fato do principe, em qualquer dos casos o resultado sera a exclusdo da
responsabilidade do agente, seja ele um devedor (na responsabilidade contratual) ou o ofensor (na
responsabilidade extranegocial ou aquiliana). (FARIAS; NETTO; ROSENVALD, 2019, p. 571)

14 Nao se desconhece os debates acerca da teoria do risco, suas classificagdes e desdobramentos,
todavia, importa aqui deixar claro que o Coédigo Civil (art. 927, § tinico) estabeleceu uma clausula
geral do risco da atividade. Na visdo de Farias, Netto e Rosenvald, tal clausula ¢ aberta aos riscos
da pdés-modernidade, na medida em que propicia uma “zona mais ampla de protecdo em face dos
perigos calculaveis emanados de atividades potencialmente danosas” e “mesmo que o legislador, a
priori, ndo tenha previsto as consequéncias indesejaveis de certa atividade, podera a vitima alicercar
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imprevisiveis, caracteristicos da atividade desempenhada, o que levou os operadores do Direito
a pensarem em uma divisdo no instituto do caso fortuito, levando em conta tais constatagoes.

De um lado, conforme preceitua Cavalieri Filho, “entende-se por caso fortuito interno
o fato imprevisivel, e, por isso, inevitavel, que se liga a organizacdo da empresa, que se
relaciona com os riscos da atividade desenvolvida” e de outro lado “o fortuito externo ¢ também
fato imprevisivel e evitivel, mas estranho a organiza¢do do negécio. E o fato que nio guarda
nenhuma relagao com a empresa” (2020, p. 354).

Argumenta, ainda, o autor, especificamente em relagdo a disciplina do fornecedor de

servigos no CDC, que tal divisdo também se faz presente, uma vez que:

[...] para que se configure a responsabilidade do fornecedor de servico (art.
14), basta que o acidente de consumo tenha por causa um defeito do servigo,
sendo irrelevante se o defeito ¢ de concepgao, de prestagdo ou comercializacgao,
e nem ainda se previsivel ou ndo. Decorrendo o acidente de um defeito do
servigo, previsivel ou ndo, havera sempre o dever de indenizar do
transportador. Entre as causas de exclusdo de responsabilidade do fornecedor
de servicos, o Codigo de Defesa do Consumidor (art. 14, § 3°) ndo se referiu
ao caso fortuito e a forga maior, sendo assim possivel entender que apenas o
caso fortuito externo o exonera do dever de indenizar (CAVALIERI FILHO,
2020, p. 354).

Assim, pode-se dizer que o nexo de causalidade s6 ¢ rompido diante da ocorréncia do
. 15
caso fortuito externo™.

Ao abordar os institutos em comento, Marco Fabio Morsello, em recente e valiosa obra
sobre os novos paradigmas do caso fortuito e forga maior nos contratos de transporte, fornece
um caminho alternativo, em detrimento da classica diferenciagdo entre fortuito interno e externo.

Propde o autor que tal divisdo “ndo se afigura a mais adequada nos contratos de
transporte, razao pela qual se propugna por denominagdo mais precisa, ou seja, forca maior

extrinseca” (2021, p. 131). Segundo ele, os contornos atuais do instituto proposto, podem ser

definidos da seguinte forma:

Assim, a forga maior extrinseca pode ser compreendida, contemporaneamente,
como fato inevitavel, irresistivel, extrinseco e, por via de consequéncia,
estranho a organizagdo empresarial ou terceirizada do negocio do devedor,
sem, portanto, qualquer vinculo com a empresa. Emerge, e.g., a nocdo de
inevitabilidade, correlacionada com fatos da natureza insuperaveis pelo atual

a sua pretensdo na teoria objetiva, caso reste demonstrado o limite de causalidade entre o risco da
atividade e o dano injusto (FARIAS; NETTO; ROSENVALD, 2019, p. 624).

15 Vale mencionar o Enunciado n° 443 da V Jornada de Direito Civil, o qual preceitua que “o caso
fortuito e a forga maior somente serdo considerados como excludentes da responsabilidade civil
quando o fato gerador do dano nao for conexo a atividade desenvolvida”.



33

estado da técnica. Exige-se, portanto, para configuracdo da forca maior
extrinseca, a despeito da previsibilidade ou imprevisibilidade do evento
danoso, a inevitabilidade no periodo anterior a sua ocorréncia, ainda que com
o emprego de adequadas técnicas ¢ medidas de precaugdo e prevencao, a
irresistibilidade durante o evento, e, por derradeiro, a impossibilidade de
cumprimento da obrigacdo apds o evento danoso, que se torna exigivel,
elementos que devem ser ponderados a luz do estado da técnica e
razoabilidade (MORSELLO, 2021, p. 193).

Como se vé€, sustenta o autor, além das caracteristicas centrais mencionadas, que a
aplicacdo da for¢ca maior extrinseca deve seguir o “estado da técnica”, ou seja, considerando os
mecanismos tecnologicos a disposicdo daqueles que desempenham a atividade em dado
momento historico.

Mesmo propondo uma teoria um pouco mais sofisticada, ou, pelo menos, diferente, a
consequéncia juridica ¢ a mesma, a ja mencionada exclusdo do nexo de causalidade e, por
consequéncia, do dever de reparacao.

Todavia, inobstante o fato das constru¢des doutrinirias em comento objetivarem
conferir uma maior congruéncia ao sistema de responsabilizagcdo civil, sobretudo ao criar
mecanismos que garantam a reparag¢do nas demandas envolvendo a responsabilidade objetiva
daqueles que desempenham atividades consideradas de risco, deve-se atentar ao fato de que o
uso inadvertido do caso fortuito interno e da for¢a maior extrinseca, em ultima instancia, pode
desnaturar a esséncia de excepcionalidade de tais institutos.

Nesse sentido, € a adverténcia de Anderson Schreiber:

[...] verifica-se, muitas vezes, que, mesmo na absoluta auséncia de nexo causal
sob a otica de qualquer das teorias doutrinariamente reconhecidas, as cortes
acabam condenando o responsavel de modo a ndo deixar a vitima sem
deparagdo. Interferem ai fatores os mais variados, de cunho mais politico,
moral e ideologico do que técnico, € que tornam verdadeiramente imprevisivel
o resultado de certas demandas (SCHREIBER, 2015, p. 66).

Conclui o autor:

Nao resta davida de que o nexo causal ndo logrou substituir a culpa como
barreira de contengdo ao ressarcimento dos danos. E mais: a semelhanga do
que ocorreu com a prova da culpa, a prova do nexo causal parece tendente a
sofrer, no seu papel de filtragem da reparacdo, uma erosio cada vez mais
visivel. O resultado desta tendéncia € a realizagdo do pior temor dos juristas
da Modernidade: a extraordinaria expansao do dano ressarcivel (SCHREIBER,
2015, p. 79).

Na mesma linha € o posicionamento de Farias, Netto e Rosenvald:
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Nada obstante a sua essencialidade, tanto na teoria subjetiva como na objetiva
da responsabilidade civil, o nexo causal é manejado pelos nossos juizes e
tribunais com intensa subjetividade e desprezo & boa técnica. Magistrados
adotam teses opostas para justificar a investigacdo do nexo e a existéncia de
uma obrigacdo de reparar com base no “bom senso”, eximindo-se de uma
busca de juridicidade ou cientificidade. Teorias sdo citadas ndo pelo seu
contetdo intrinseco, mas apenas para conferir uma aparéncia de legitimidade
as escolhas emocionais presungoes dos julgadores, normalmente destinadas a
favorecer vitimas incapazes de demonstrar o nexo causal (FARIAS; NETTO;
ROSENVALD, 2019, p. 554).

Assim, feitas as devidas consideragdes a respeito do nexo causal e, principalmente, das
hipdteses de seu (ndo) rompimento frequentemente evocadas nos litigios entre passageiro e
transportador aéreo, passa-se a analise do entendimento do Superior Tribunal de Justiga acerca

dos eventos envolvendo atraso e cancelamento de voo no transporte regular de passageiros.

4.2 A jurisprudéncia do Superior Tribunal de Justica

De saida, imperioso ressaltar novamente que as demandas indenizatorias nas quais se
discute fatos envolvendo o transporte internacional de passageiros sao reguladas, ou ao menos
deverdo ser, no que couber, pelo arranjo de responsabilizacdo disposto na Convencdo de
Montreal, celebrada em 1999 e incorporada pelo ordenamento juridico patrio em 2006, nos
termos do entendimento consolidado pelo STF em 2017, tal como abordado no item 1.2. Frisa-
se, portanto, que o objeto da discussdo a seguir sdo os voos domésticos, ou seja, aqueles que
tém como ponto de origem e de destino locais situados no territorio brasileiro.

Importa sublinhar, ainda, que as acdes ajuizadas em face das empresas aéreas, via de
regra, buscam discutir a ocorréncia de danos materiais e/ou morais suportados pelos passageiros.

Como ja mencionado, o dano material, a exce¢do dos lucros cessantes e da teoria da
perda de uma chance, consiste no desfalque patrimonial da vitima, consubstanciado na
diferenca patrimonial entre a situagdo verificada pds ato ilicito e a situacdo em que a vitima se
encontrava antes de sofrer o dano, sendo certo que sdo consideravelmente mais simples de se
averiguar quando comparados com os danos morais.

Nas situagdes envolvendo atrasos e cancelamento de voo, a reducdo patrimonial da
vitima se d4, via de regra, nos casos em que as companhias aéreas ndo cumprem o disposto nos

artigos 230 e 231 do Codigo Brasileiro de Aeronautica, in verbis:
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Art. 230. Em caso de atraso da partida por mais de 4 (quatro) horas, o
transportador providenciard o embarque do passageiro, em voo que oferega
servigo equivalente para o mesmo destino, se houver, ou restituira, de imediato,
se o passageiro o preferir, o valor do bilhete de passagem.

Art. 231. Quando o transporte sofrer interrup¢ao ou atraso em aeroporto de
escala por periodo superior a 4 (quatro) horas, qualquer que seja o motivo, o
passageiro podera optar pelo endosso do bilhete de passagem ou pela imediata
devolucao do prego.

Paragrafo tinico. Todas as despesas decorrentes da interrupgao ou atraso da
viagem, inclusive transporte de qualquer espécie, alimentagao e hospedagem,
correrdo por conta do transportador contratual, sem prejuizo da
responsabilidade civil.

Imperioso citar, outrossim, os artigos 20, 21, 26 e 27 da Resolucdo n° 400 da ANAC,

que regulamentam as mencionadas disposi¢des do CBAer.

Art. 20. O transportador devera informar imediatamente ao passageiro pelos
meios de comunicagdo disponiveis:

I - que o voo ird atrasar em relagdo ao horario originalmente contratado,
indicando a nova previsao do horério de partida; e

II - sobre o cancelamento do voo ou interrupgao do servico.

§ 1° O transportador devera manter o passageiro informado, no maximo, a
cada 30 (trinta) minutos quanto a previsdo do novo horario de partida do voo
nos casos de atraso.

§ 2° A informagao sobre o motivo do atraso, do cancelamento, da interrupg¢ao
do servico e da preteri¢do devera ser prestada por escrito pelo transportador,
sempre que solicitada pelo passageiro.

Art. 21. O transportador devera oferecer as alternativas de reacomodagao,
reembolso e execugdo do servico por outra modalidade de transporte, devendo
a escolha ser do passageiro, nos seguintes casos:

I - atraso de voo por mais de quatro horas em relagao ao horario originalmente
contratado;

II - cancelamento de voo ou interrupg¢ao do servigo;

III - pretericdo de passageiro; e

IV - perda de voo subsequente pelo passageiro, nos voos com conexao,
inclusive nos casos de troca de aeroportos, quando a causa da perda for do
transportador.

Paragrafo tnico. As alternativas previstas no caput deste artigo deverdo ser
imediatamente oferecidas aos passageiros quando o transportador dispuser
antecipadamente da informacao de que o voo atrasara mais de 4 (quatro) horas
em relacdo ao horario originalmente contratado.

Art. 26. A assisténcia material ao passageiro deve ser oferecida nos seguintes
casos:

I - atraso do voo;

II - cancelamento do voo;

III - interrupgao de servico; ou

IV - preteri¢do de passageiro.

Art. 27. A assisténcia material consiste em satisfazer as necessidades do
passageiro e devera ser oferecida gratuitamente pelo transportador, conforme
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o tempo de espera, ainda que os passageiros estejam a bordo da aeronave com
portas abertas, nos seguintes termos:

I - superior a 1 (uma) hora: facilidades de comunicacao;

II - superior a 2 (duas) horas: alimentacédo, de acordo com o horario, por meio
do fornecimento de refeicdo ou de voucher individual; e

III - superior a 4 (quatro) horas: servico de hospedagem, em caso de pernoite,
e traslado de ida e volta.

§ 1° O transportador podera deixar de oferecer servico de hospedagem para o
passageiro que residir na localidade do aeroporto de origem, garantido o
traslado de ida e volta.

§ 2° No caso de Passageiro com Necessidade de Assisténcia Especial - PNAE
e de seus acompanhantes, nos termos da Resolucdo n® 280, de 2013, a
assisténcia prevista no inciso III do caput deste artigo deverd ser fornecida
independentemente da exigéncia de pernoite, salvo se puder ser substituida
por acomodacdo em local que atenda suas necessidades e com concordancia
do passageiro ou acompanhante.

§ 3° O transportador podera deixar de oferecer assisténcia material quando o
passageiro optar pela reacomodagdo em voo proprio do transportador a ser
realizado em data e horario de conveniéncia do passageiro ou pelo reembolso
integral da passagem aérea.

Atentos a estas disposi¢des, que oferecem diretrizes a serem seguidas pelo transportador
aéreo em caso de atrasos a partir de 01 (uma) da hora de embarque e de cancelamento do voo,
os Tribunais estaduais'® tém entendido, acertadamente, pela ocorréncia de danos materiais em
caso de descumprimento de tais diretivas, desde que o passageiro demonstre o prejuizo
financeiro.

Em virtude da facil constatagdo (prova de que o transportador ndo ofereceu auxilio

material e o passageiro arcou com custos de alimentacdo e hospedagem por exemplo) e por

16 Ao ensejo: APELACAO CIVEL. A¢io de indenizagio de danos materiais. Sentenga de procedéncia.
Prestacdo de servigo. Transporte aéreo nacional. Passagens adquiridas pela apelada para musicos
que se apresentariam em evento no qual seriam atra¢do principal. Atraso de voo causado por
necessidade de manutengdo da aeronave. Hipdtese em que nao foi dada aos passageiros qualquer
previsdo ou alternativa de decolagem. Falha na prestacdo do servigo caracterizada. Autora que, para
ndo houvesse perda do compromisso assumido, se viu obrigada a arcar com os custos de voo
particular fretado para referidos profissionais. Dano material configurado. Despesa que deve ser
ressarcida. Sentenga mantida. Honorarios recursais. Art. 85, §11, CPC. Recurso nao provido. (TJSP;
Apelagio Civel 1010052-34.2020.8.26.0003; Relator (a): Décio Rodrigues; Orgdo Julgador: 21
Camara de Direito Privado; Foro de Barueri - 5* Vara Civel; Data do Julgamento: 18/03/2021; Data
de Registro: 18/03/2021); APELACAO CIVEL. ACAO INDENIZATORIA. DANOS MORAIS E
MATERIAIS. VIAGEM NACIONAL. CANCELAMENTO DE VOO POR DUAS VEZES.
SENTENCA DE PARCIAL PROCEDENCIA. DANO MATERIAL. ACOLHIMENTO.
inexisténcia de assisténcia a alimentagdo. despesa devidamente comprovada. pleito de majoragao da
indenizagdo fixada aos danos morais. circunstancias do caso concreto que viabilizam o pedido.
adequagdo ao principio da razoabilidade e proporcionalidade. decisdo reformada. recurso de
apelagio conhecido e provido. (TJPR - 9* C.CIVEL - 0009641-85.2019.8.16.0014 - Londrina - Rel.:
Desembargador Arquelau Araujo Ribas - J. 29.08.2020).
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envolver matéria predominantemente de fato, os casos em que se discute somente o dano
material nem chegam a subir ao Tribunal da Cidadania.

Todavia, considerando que, muitas das vezes, a nao prestagdo de auxilio material ao
passageiro, ou o proprio fato dele nao conseguir embarcar e chegar ao destino tal como planejou,
pode ocasionar reflexos extrapatrimoniais, observa-se que, na maioria das a¢des indenizatdrias
ajuizadas em face das companhias aéreas, os passageiros pleiteiam a cumulagcdo do dano
material com o dano moral, este sim de dificil aferigao.

Sao nestas demandas, portanto, que o STJ se pronuncia acerca dos eventos envolvendo
atraso e cancelamento de voo. O posicionamento da Corte pode ser divido em dois periodos
distintos, a saber, um momento anterior ao entendimento pelo dano moral presumido (in re ipsa)
e outro apds sua superacao.

Como cedigo, a prova do dano ¢, via de regra, indispensavel para a imposicao da
obrigacio de reparar!’, contudo, a jurisprudéncia do Superior Tribunal de Justica, até o ano de
2015, considerava que o dano moral era decorréncia l6gica da existéncia do fato lesivo “atraso
e cancelamento de voo”, de modo que bastava ao demandante somente provar a ocorréncia de
tal fato.

A figura do dano moral presumido ¢é tema de grandes debates doutrinarios e aplicada
em situacdes ja consolidadas pelos Tribunais brasileiros (g.e inscrigdo indevida em 6rgaos de

protecao e restri¢do ao crédito). Ao abordar o instituto, Sérgio Cavalieri Filho leciona:

Se a ofensa ¢ grave e de repercussdo, por si so justifica a concessdo de uma
satisfacdo de ordem pecunidria ao lesado. Compreende-se que assim seja
porque a lesdo ou gravame no plano moral ndo se materializa no mundo fisico,
por essa razdo prescindindo de provas [...] Ou seja, so se justifica a concessao
de uma satisfagcdo de ordem pecuniaria ao lesado quando hé efetiva ocorréncia
de fato grave e ofensivo. O dano moral nesse caso existira in re ipsa, decorrera
inexoravelmente do proprio fato ofensivo, de tao modo que, provada a ofensa,
ipso facto estard demonstrado o dano moral a guisa de uma presungao natural.
(CAVALIERI FILHO, 2020, p. 109)

17 “Tanto o dano patrimonial quanto o extrapatrimonial exigem a prova do fato lesivo [...] Nao basta,
portanto, simplesmente alegar a existéncia de um fato lesivo sem fazer prova de sua efetiva
ocorréncia, mesmo porque ndo cabe a contraparte fazer prova de fato negativo. Sem prova efetiva
do fato lesivo e da responsabilidade do agente, repita-se, a a¢do indenizatéria estara
irremediavelmente prejudicada, mas, demonstrada a existéncia do fato danoso, resta ao prejudicado
o direito a indenizacao” (CAVALIERI FILHO, 2020, p. 109).
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E nesse sentido, entdo, que as duas turmas'® de direito privado do Superior Tribunal de

Justica abordavam o dano moral decorrente dos atrasos e cancelamento de voos:

AGRAVO REGIMENTAL EM AGRAVO DE INSTRUMENTO CONTRA A
INADMISSAO DE RECURSO ESPECIAL. TRANSPORTE AEREO DE
PESSOAS. FALHA DO SERVICO. ATRASO EM VvOO. PERDA DE
CONEXAO. REPARACAO POR DANOS MORAIS. QUANTUM
INDENIZATORIO  RAZOAVEL. SUMULA  7/STJ.  AGRAVO
REGIMENTAL DESPROVIDO. 1. O dano moral decorrente de atraso de vdo
opera-se in re ipsa. O desconforto, a afli¢do e os transtornos suportados pelo
passageiro ndo precisam ser provados, na medida em que derivam do proprio
fato. 2. O entendimento pacificado no Superior Tribunal de Justica é de que o
valor estabelecido pelas instancias ordindrias a titulo de reparacdo por danos
morais pode ser revisto tdo somente nas hipoteses em que a condenagdo
revelar-se irrisoria ou exorbitante, distanciando-se dos padrdes de
razoabilidade, o que ndo se evidencia no presente caso. Desse modo, ndo se
mostra exagerada a fixacdo, pelo Tribunal a quo, em R$ 8.000,00 (oito mil
reais) a titulo de reparacdo moral em favor da parte agravada, em virtude dos
danos sofridos por ocasido da utilizagdo dos servigos da agravante, motivo
pelo qual ndo se justifica a excepcional intervengdo desta Corte no presente
feito, como bem consignado na decisdo agravada. 3. A revisdo do julgado,
conforme pretendido, encontra 6bice na Sumula 7/STJ, por demandar o
vedado revolvimento de matéria fatico-probatoria. 4. Agravo regimental a que
se nega provimento. (AgRg no Ag 1306693/RJ, Rel. Ministro RAUL
ARAUJO, QUARTA TURMA, julgado em 16/08/2011, DJe 06/09/2011)

Deste modo, bastava que o passageiro comprovasse que, de fato, o voo atrasou ou foi
cancelado (prova relativamente facil), que o dano moral seria considerado presumidamente
existente pelo julgador.

Entretanto, a partir de uma ponderagdo da Ministra Nancy Andrighi em 2018, relatora
do Recurso Especial n° 1.584.465, em que se discutia atraso de um voo internacional e extravio
de bagagem, a Jurisprudéncia da Corte sofreu uma guinada, ao se afastar completamente a
aplicacdo do dano moral in re ipsa.

Na origem, o Tribunal de Justica de Minas Gerais®®

, No que interessa, assentou que “o
atraso no voo por periodo que ndo transborda os limites da razoabilidade, constitui mero
aborrecimento ou incomodo, que ndo tem o condao de conduzir a caracterizagdo do dano moral,
notadamente porque nao representa ofensa a qualquer direito de personalidade”. Irresignado, o

passageiro interp0s recurso ao STJ, invocando os precedentes supracitados.

18 A proposito: AgRg no Ag 1410645/BA, Rel. Ministro PAULO DE TARSO SANSEVERINO,
TERCEIRA TURMA, julgado em 25/10/2011, DJe 07/11/2011; AgRg no Ag 1323800/MG, Rel.
Ministro RAUL ARAUJO, QUARTA TURMA, julgado em 03/04/2014, DJe 12/05/2014.

19 TIMG - Apelagdo Civel 1.0024.11.182219-3/001, Relator(a): Des.(a) Luciano Pinto , 17*
CAMARA CIVEL, julgamento em 17/07/2014, publicagdo da simula em 29/07/2014.
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Em minucioso voto, a Ministra Nancy Andrighi inicia assim sua reflexao:

Nao se descura que esta Corte Superior tem perfilhado o entendimento de que
“O dano moral decorrente de atraso de voo prescinde de prova, sendo que a
responsabilidade de seu causador opera-se, in re ipsa, por forga do simples
fato da sua violacao em virtude do desconforto, da aflicdo e dos transtornos
suportados pelo passageiro [...] Contudo, o presente recurso especial que ora
se encontra sob minha analise, fez-me refletir um pouco mais sobre a questao,
exigindo o aprimoramento das minhas convic¢des sobre o tema. A alegacao
do recorrente de que o dano moral é presumido (in re ipsa) quando hé atraso
no voo, independentemente da duragdo do atraso e das demais circunstancias
envolvidas, exigiu-me maiores reflexdes sobre a controvérsia, notadamente
porque a construgdo de referida premissa induz a conclusdo de que uma
situacdo corriqueira na maioria — se ndo por dizer na totalidade — dos
aeroportos brasileiros ensejaria, de plano, dano moral a ser compensado,
independentemente da comprovagdo de qualquer abalo psicoldgico
eventualmente suportado. (REsp 1584465/MG, Rel. Ministra NANCY
ANDRIGHI, TERCEIRA TURMA, julgado em 13/11/2018, DJe 21/11/2018)

A Ministra, portanto, introduz a tese de que a configuragdo do dano moral presumido
ndo ¢ adequada aos eventos envolvendo atraso e cancelamento de voo, afigurando-se mais
prudente e razoavel perquirir as circunstancias envolvendo o caso concreto a fim de identificar
eventual lesdo a interesses realmente merecedores da tutela estatal, uma vez que, segunda ela,
a caracterizacao do dano moral in re ipsa em qualquer situagdo vai na “direcdo diametralmente
oposta ao sentido da despatrimonializag¢do do direito civil”.

Segue afirmando que, em se tratando de atraso de voo, deve ser levado em conta uma
série de fatores “a fim de que se possa investigar acerca da real ocorréncia do dano moral,
exigindo-se, por conseguinte, a prova, por parte do passageiro, da lesdo extrapatrimonial
sofrida”.

Deste modo, a Ministra, sempre criativa em suas teses, sugere a seus pares a adogao dos
seguintes critérios para a verificagdo do dano moral: 1) a averiguacdo acerca do tempo que se
levou para a solucdo do problema, isto ¢, a real dura¢do do atraso; ii) se a companhia aérea
ofertou alternativas para melhor atender aos passageiros; iii) se foram prestadas a tempo e modo
informagdes claras e precisas por parte da companhia aérea a fim de amenizar os desconfortos
inerentes & ocasido; iv) se foi oferecido suporte material (alimentacdo, hospedagem, etc.)
quando o atraso for consideravel; v) se o passageiro, devido ao atraso da aeronave, acabou por
perder compromisso inadidvel no destino.

Naquela assentada, ao analisar o caso concreto a luz dos aludidos critérios, a Ministra
entendeu que “de fato, ndo foi invocado nenhum fato extraordindrio que tenha ofendido o

amago da personalidade do recorrente. Via de consequéncia, ndo ha como se falar em abalo
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moral indenizavel”, motivo pelo qual negou provimento ao recurso, pelo que foi acompanhada

por unanimidade. O julgado foi assim ementado:

DIREITO DO CONSUMIDOR E CIVIL. RECURSO ESPECIAL. ACAO DE
REPARACAO DE DANOS MATERIAIS E COMPENSACAO DE DANOS
MORAIS. PREQUESTIONAMENTO. AUSENCIA. SUMULA 282/STF.
ATRASO EM VOO INTERNACIONAL. DANO MORAL NAO
CONFIGURADO. EXTRAVIO DE BAGAGEM. ALTERACAO DO
VALOR FIXADO A TITULO DE DANOS MORAIS. INCIDENCIA DA
SUMULA 7/STJ. 1. Agdo de reparagio de danos materiais e compensacio de
danos morais, tendo em vista falha na prestacdo de servigos aéreos,
decorrentes de atraso de voo internacional e extravio de bagagem. 2. Acdo
ajuizada em 03/06/2011. Recurso especial concluso ao gabinete em
26/08/2016. Julgamento: CPC/73. 3. O propdsito recursal ¢ definir i) se a
companhia aérea recorrida deve ser condenada a compensar os danos morais
supostamente sofridos pelo recorrente, em razdo de atraso de voo
internacional; e ii) se o valor arbitrado a titulo de danos morais em virtude do
extravio de bagagem deve ser majorado. 4. A auséncia de decisdo acerca dos
argumentos invocados pelo recorrente em suas razdes recursais impede o
conhecimento do recurso especial. 5. Na especifica hipotese de atraso de voo
operado por companhia aérea, ndo se vislumbra que o dano moral possa ser
presumido em decorréncia da mera demora e eventual desconforto, afli¢ao e
transtornos suportados pelo passageiro. Isso porque varios outros fatores
devem ser considerados a fim de que se possa investigar acerca da real
ocorréncia do dano moral, exigindo-se, por conseguinte, a prova, por parte do
passageiro, da lesdo extrapatrimonial sofrida. 6. Sem duvida, as circunstancias
que envolvem o caso concreto servirdo de baliza para a possivel comprovacao
e a consequente constatacao da ocorréncia do dano moral. A exemplo, pode-
se citar particularidades a serem observadas: i) a averiguagdo acerca do tempo
que se levou para a solu¢do do problema, isto €, a real duragdo do atraso; ii)
se a companhia aérea ofertou alternativas para melhor atender aos passageiros;
iii) se foram prestadas a tempo e modo informagdes claras e precisas por parte
da companhia aérea a fim de amenizar os desconfortos inerentes a ocasido; iv)
se foi oferecido suporte material (alimentagdao, hospedagem, etc.) quando o
atraso for consideravel; v) se o passageiro, devido ao atraso da aeronave,
acabou por perder compromisso inadiavel no destino, dentre outros. 7. Na
hipotese, ndo foi invocado nenhum fato extraordinario que tenha ofendido o
amago da personalidade do recorrente. Via de consequéncia, ndo ha como se
falar em abalo moral indenizavel. 8. Quanto ao pleito de majoragdo do valor
a titulo de danos morais, arbitrado em virtude do extravio de bagagem, tem-
se que a alteracdo do valor fixado a titulo de compensagao dos danos morais
somente ¢ possivel, em recurso especial, nas hipdteses em que a quantia
estipulada pelo Tribunal de origem revela-se irrisoria ou exagerada, o que ndo
ocorreu na espécie, tendo em vista que foi fixado em R$ 5.000,00 (cinco mil
reais). 9. Recurso especial parcialmente conhecido e, nessa extensdao, nao
provido. (REsp 1584465/MG, Rel. Ministra NANCY ANDRIGHI,
TERCEIRA TURMA, julgado em 13/11/2018, DJe 21/11/2018)

O entendimento exposado pela Ministra, no sentido de que o dano moral deve ser

verificado com base nos elementos do caso concreto e que, para sua configuragdo, ndo basta o
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“mero aborrecimento”, hoje ¢ pacificado no Tribunal?

, sendo estendido, inclusive, para
demandas nas quais que se outros fatos também corriqueiros na atividade de transporte aéreo
de passageiros, como extravio de bagagem, overbooking € no show.

No tocante ao atraso e cancelamento de voo, merece destaque, além do debate acerca
do dano moral presumido, as hipoteses de exclusdo do nexo de causalidade aventadas pelas
empresas aéreas.

Como mencionado anteriormente, nas agdes de reparacdo movidas pelo passageiro em
desfavor do transportador aéreo, o pressuposto mais importante da responsabilidade civil acaba
sendo o nexo causal, motivo pelo qual a parte demandada langa mao das mais diversas
justificativas a fim de rompé-lo, tais como fendmenos meteorologicos, greve de tripulantes e
problemas de manuten¢do e infraestrutura aeroportudria, restando ao julgador encaixar os
eventos dentro da também ja referida classificacdo entre caso fortuito interno e externo e forca
maior intrinseca ou extrinseca.

A respeito do tema, Marco Fabio Morsello (2021, p. 192), faz importante observagao,
ao apontar que, no arranjo de responsabilizac¢do objetiva do fornecedor de servigos proposto no
art. 14 do CDC, nao ha mengdo expressa as excludentes do caso fortuito e for¢a maior. Nesse
ponto, aduz o autor, que a corrente majoritaria da doutrina “escudada na premissa de
interpretagdo teleoldgica, em cotejo com o regime de responsabilidade objetiva” prega que as
referidas excludentes se aplicam aos contratos de transporte de natureza consumerista, sob pena
de transformé-los em atividade de risco integral. Nessa linha, inclusive, seguiu o entendimento
do Superior Tribunal de Justica (REsp 120.647/SP, Rel. Ministro Eduardo Ribeiro, Terceira
Turma, j. em 16/03/2000), pacificado até o momento.

No caso especifico do transporte aéreo, mais do que em relacdo aos outros modais,
ganha expressiva aten¢do a nocao de estado da técnica, como ja advertido por Fabio Morsello
anteriormente, em virtude da cada vez mais avancada tecnologia embarcada nas aeronaves e do
desenvolvimento de sistemas de radares meteorologicos e de navegacdo aérea cada vez mais
precisos, os quais possibilitam, respectivamente, um planejamento de voo mais preciso, de
modo a evitar fendmenos meteoroldgicos que comprometam a seguranca de voo e operagdes

de pouso e decolagem em condigdes precarias de visibilidade.

20 Ao ensejo: REsp 1796716/MG, Rel. Ministra NANCY ANDRIGHI, TERCEIRA TURMA, julgado
em 27/08/2019, DJe 29/08/2019; AgInt no AREsp 1520449/SP, Rel. Ministro RAUL ARAUJO,
QUARTA TURMA, julgado em 19/10/2020, DJe 16/11/2020; Agint no AREsp 1570877/SP, Rel.
Ministro MOURA RIBEIRO, TERCEIRA TURMA, julgado em 29/06/2020, DJe 01/07/2020; AgRg
no REsp 1269246/RS, Rel. Ministro LUIS FELIPE SALOMAO, QUARTA TURMA, julgado em
20/05/2014, DJe 27/05/2014.
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Todavia, as discussdes acerca do caso fortuito interno ¢ for¢a maior no ambito do
Superior Tribunal de Justica, especificamente no que toca aos atrasos e cancelamentos de voo,
nao sao tao significativas, apesar da importancia do tema.

Isto porque, segundo a jurisprudéncia da Corte, perquirir a ocorréncia dos institutos,
exaustivamente debatidos nas instancias inferiores, demandaria reexame de provas, o que €
vedado pela famigerada, e amplamente questionada, Sumula n° 7, editada pelo Tribunal logo
nos primeiros anos de sua atividade.

Ao ensejo:

PROCESSUAL CIVIL. AGRAVO REGIMENTAL NO AGRAVO EM
RECURSO ESPECIAL. RESPONSABILIDADE CIVIL. TRANSPORTE
AEREO. CANCELAMENTO DE VOO. FORTUITO EXTERNO
COMPROVADO. DANO MORAL NAO VERIFICADO.
IMPOSSIBILIDADE DE ALTERACAO DO QUANTUM FIXADO.
REVISAO. OBICE DA SUMULA N. 7 DO STJ. DECISAO MANTIDA.

1. O recurso especial ndo comporta o exame de questdes que impliquem
revolvimento do contexto fatico-probatorio dos autos, tampouco a
interpretacdo de clausulas contratuais, a teor do que dispdem as Stimulas n. 5
e 7do STJ. 2. No caso concreto, o Tribunal de origem, com base nos elementos
faticos dos autos, concluiu que ndo foi comprovado ato ilicito da primeira
recorrida e que a responsabilidade da segunda recorrida seria afastada pela
ocorréncia de forga maior. Alterar tais conclusdes demandaria reexame de
prova, inviavel em recurso especial. 3. Agravo regimental a que se nega
provimento. (AgRg no AREsp 851.703/RJ, Rel. Ministro ANTONIO
CARLOS FERREIRA, QUARTA TURMA, julgado em 26/04/2016, DJe
02/05/2016)

AGRAVO REGIMENTAL NO AGRAVO EM RECURSO ESPECIAL.
ACAO INDENIZATORIA. ATRASO DE VOO. NEGATIVA DE
PRESTACAO JURISDICIONAL NAO VERIFICADA. PRESCRICAO.
INAPLICABILIDADE DA CONVENCAO DE MONTREAL. INCIDENCIA
DO CDC. DEFEITO MECANICO NA AERONAVE. CARACTERIZACAO
DE FORTUITO INTERNO. OCORRENCIA QUE NAO AFASTA A
RESPONSABILIDADE CIVIL. FUNDAMENTO NAO ATACADO.
CARACTERIZACAO DE DANOS MORAIS. PRETENSAO DE
REEXAME DO VALOR REPARATORIO FIXADO NA ORIGEM.
INCIDENCIA DA SUMULA N. 7/STJ. AGRAVO IMPROVIDO.

1. Ndo ha falar em negativa de prestagdo jurisdicional quando todas as
questdes submetidas ao Tribunal de origem foram examinadas e decididas
fundamentadamente. 2. Em caso de acdo indenizatoria por falha no servigo de
transporte internacional de passageiros, ndo ¢ possivel pretender a aplicagdo
da prescricdo bienal estabelecida pela Convengdo de Montreal, porque
aplicavel o CDC. Precedentes. 3. A alegacdo de que configurada hipotese de
caso fortuito apta a excluir a responsabilidade do transportador ndo prevalece
porque ndo impugnado o argumento do acdrddo recorrido de que referido
fortuito seria do tipo interno, isto &, insuficiente para romper o nexo causal.
Incidéncia da Sumula n. 283/STF. 4. Havendo o acorddo recorrido consignado,
com fundamento na prova dos autos, que os fatos verificados implicaram dano
moral, ndo ¢ possivel, em recurso especial, sustentar o contrario sem ofender
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a Sumula n. 7/STJ. 5. O quantum compensatorio arbitrado a titulo de danos
morais s6 pode ser modificado no julgamento de recurso especial quando se
revelar manifestamente irrisdrio ou exorbitante, o que ndo ocorre na hipotese
dos autos. 6. Agravo regimental a que se nega provimento. (AgRg no AREsp
747.355/RJ, Rel. Ministro MARCO AURELIO BELLIZZE, TERCEIRA
TURMA, julgado em 15/12/2015, DJe 03/02/2016)

Na pratica, portanto, ocorre que o veredito acerca da ocorréncia do caso fortuito, seja
interno ou externo e da forca maior, intrinseca ou extrinseca, fica a cargo dos Tribunais locais,
0s quais, a0 examinarem a prova produzida, adotam os seus critérios para verificacdo das
excludentes do nexo causal.

Nao obstante, verifica-se na jurisprudéncia do Tribunal da Cidadania um evento
especifico ja pacificado, a saber, a ingestdo de passaros pelo motor das aeronaves, o que, via de
regra, acarreta a inoperabilidade do motor e a necessidade de realizar um pouso de emergéncia
caso a colisdo ocorra em voo, ou, se ainda no solo a aeronave, o retorno para a posi¢ao de
estacionamento e a realocagdo dos passageiros em outro voo.

Tal evento foi classificado pelo STJ como caso fortuito interno, uma vez que, segundo
a Corte, “as avarias provocadas em turbinas de avides, pelo tragamento de urubus, constituem-
se em fato corriqueiro no Brasil, ao qual ndo se pode atribuir a nota de imprevisibilidade
marcante do caso fortuito” (REsp 401.397/SP, Rel. Ministra NANCY ANDRIGHI, TERCEIRA
TURMA, julgado em 27/06/2002, DJ 09/09/2002, p. 226), e que “a previsibilidade da
ocorréncia usual da succdo de passaros pela turbina de aeronave no Brasil desautoriza o
reconhecimento da excludente de responsabilidade do caso fortuito” (AgRg no REsp
1317768/SP, Rel. Ministro PAULO DE TARSO SANSEVERINO, TERCEIRA TURMA,
julgado em 28/04/2015, DJe 07/05/2015).

Além disso, o Tribunal tem entendimento consolidado no sentido de que “a ocorréncia
de problemas técnicos ndo ¢ considerada hipotese de caso fortuito ou de forga maior” (AgRg
no Ag 1310356/RJ, Rel. Ministro JOAO OTAVIO DE NORONHA, QUARTA TURMA,
julgado em 14/04/2011, DJe 04/05/2011) todavia, importante ressaltar aqui que a defini¢ao do
que seriam os problemas técnicos nao ¢ fornecida pela Corte, ficando a discussdo a respeito da
conceituagdo e amplitude de aplicacao de tal clausula geral a cargo das instancias inferiores,
como ja abordado.

Por outro lado, existe na jurisprudéncia da Corte entendimento assentado?! em relagdo

a um evento caracteristico de for¢a maior, qual seja, as erupgdes vulcanicas e o consequente

21 “Reconhecido pelo acordio impugnado, que o cancelamento do voo que causou os transtornos de
ordem material e moral aos agravantes decorreu de fato imprevisto e imprevisivel alheio a vontade
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langcamento das cinzas na atmosfera, as quais, quando ingeridas pelos motores, pode ocasionar
a parada total deles em voo.

Essa ¢, inclusive, a posi¢ao da doutrina:

Com efeito, muito embora no estado da técnica, em desenvolvimento
constante, busquem-se solugdes, verdade ¢ que até o presente as erupgdes, 0s
gases emitidos e as cinzas podem dar génese a explosdo e a paralisacdo de
funcionamento dos reatores de acronaves, com as consequéncias correlatas a
seguranga dos voos. Como corolario da assertiva supra, as erupcdes
vulcanicas caracterizam eventos extraordinarios, inevitaveis, irresistiveis e
insuperaveis a luz do estado da técnica, impossibilitando o transporte, cuja
prestacdo de deslocamento torna-se inexigivel (MORSELLO, 2021, p. 344).

Durante alguns dias do més de junho de 2011, por exemplo, uma nuvem de

cinzas proveniente do complexo vulcanica do Chile (Puyehye — Cordén Caulle)
atingiu o céu do Sul do Brasil, provocando o cancelamento de 93% dos voos

nos aeroportos de Porto Alegre e Santa Catarina (O Globo, 10 e 11/6/2011).

Nao ha nenhuma davida que o cancelamento dos voos, nestas circunstancias,

foi a medida correta decorrente da forga maior (CAVALIERI FILHO, 2020, p.

385).

Como visto, apesar dos dois entendimentos mencionados, ja consolidados pelo Tribunal,
outras eventuais hipdteses de configuracdo de caso fortuito ou for¢a maior no contexto dos
atrasos e cancelamentos de voo ainda sdo abordados de maneira genérica pela Corte, na medida
em que, qualquer tentativa de aprofundamento, seja seguindo os critérios fornecidos pela
doutrina ou, até mesmo, na linha de raciocinio sugerida pela propria Min. Nancy Andrighi no
bojo do REsp 1584465/MG, ¢ vista como tentativa de revolvimento do contexto fatico
probatorio.

Sao esses, entdo, os principais aspectos da atual jurisprudéncia do Superior Tribunal de
Justi¢a, o qual, levando em consideracdo a expectativa de crescimento da aviagdo em um
cenario pos-pandemia de COVID-19, aliada a ja conhecida op¢ao do brasileiro pela via judicial
como meio principal de resolu¢do dos conflitos envolvendo as relagdes consumeristas,
provavelmente continuard a ser provocado a se manifestar acerca das adversidades,
juridicamente relevantes ou nao, decorrentes dos atrasos e cancelamentos de voo no transporte

regular de passageiros.

da agravada - erupg@o vulcéanica na rota de destino - descaracterizada esta a sua responsabilidade
pelo evento danoso e por consequéncia excluindo o dever de indenizar” (AgRg no AREsp
618.848/SP, Rel. Ministro MARCO AURELIO BELLIZZE, TERCEIRA TURMA, julgado em
10/03/2015, DJe 18/03/2015)



45

5. CONSIDERACOES FINAIS

A crescente litigiosidade no setor da aviagao civil, sobretudo em relacao ao transporte
regular de passageiros, impds uma importante tarefa para o poder judiciario, no sentido de
identificar o arranjo de responsabilidade civil no qual estd inserido o transportador aéreo e,
assim, selecionar as demandas verdadeiramente merecedoras da tutela jurisdicional do Estado.

De saida, verificou-se que a relagdo juridica entre os passageiros e o transportador ¢
dotada de natureza consumerista, sendo regida, portanto, pelas disposi¢des do Codigo de Defesa
do Consumidor, o qual prevé a responsabilidade objetiva do fornecedor de servigos (art. 14).

Adiante, foram mencionados alguns contornos da disciplina normativa dos voos
internacionais, com o objetivo de estabelecer o necessario recorte metodologico, visto que as
questdes envolvendo a responsabilidade civil no transporte internacional de passageiros sdao
regidas primordialmente pelo Sistema Varsdévia/Montreal, o que foge ao escopo do trabalho.

Foram expostas, outrossim, as recentes alteragdes no Codigo Brasileiro de Aerondutica
e o seu projeto de modernizagdo, uma vez que, nas disposi¢des sobre a responsabilidade civil
do transportador aéreo, o Diploma, seja com a redacdo atual (dada pela Lei 14.034/20) ou nos
termos do texto final do projeto de lei, o qual aguarda deliberagdo do Plenario da Camara dos
Deputados, prevé um sistema de indenizagdo bastante diferente da sistematica de reparagdo
integral caracteristica do Codigo de Defesa de Consumidor.

Passando a andlise da jurisprudéncia do Superior Tribunal de Justi¢a, foram abordados
dois pontos de grande relevancia, a saber, a figura do dano moral presumido e o nexo de
causalidade, porém, antes disso, identificou-se que, nas demandas em que se discute somente
danos materiais, os casos nem chegam a subir ao Tribunal, bastando a prova, perante as
instancias inferiores, do efetivo prejuizo financeiro suportado pelo passageiro em virtude da
auséncia de auxilio material devida pelo transportador a partir da primeira hora de atraso do
VO0O.

Em relagdo ao aspecto extrapatrimonial, observou-se que, em um primeiro momento, o
Superior Tribunal de Justica entendia que o dano moral em virtude do atraso e cancelamento de
voo era presumido (in re ipsa), bastando ao passageiro somente a produgdo da prova de que, de
fato, o voo ndo decolou no horario constante no bilhete ou que foi cancelado.

Todavia, ap0s o julgamento do REsp 1584465/MG@G, o STJ abandonou tal entendimento,
ao argumento de que o dano extrapatrimonial deve ser analisado casuisticamente, a fim de que
se selecione os interesses realmente merecedores da tutela jurisdicional da Corte, sob pena de

um alargamento sem limites da responsabilizagao civil das empresas aéreas.
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Quanto aos pressupostos da responsabilidade civil, discutiu-se a importancia do nexo
de causalidade, que funciona como o principal filtro de responsabilizagdo nas demandas
envolvendo a responsabilidade do fornecedor de servigos, no caso o transportador, destacando
a conceituacdo ¢ a relevancia das excludentes do nexo causal, sobretudo as construcdes
doutrindrias e jurisprudenciais denominadas caso fortuito interno e for¢a maior extrinseca.

Em suma, pode-se afirmar, portanto, que a relacdo juridica entre passageiro e
transportador aéreo tem natureza consumerista, impondo-se a este a responsabilizag¢ao objetiva.
Quanto aos danos materiais, verifica-se que a jurisprudéncia do STJ exige a prova do desfalque
patrimonial sofrido em decorréncia do atraso/cancelamento (casos em que o transportador nao
providencia auxilio material) e, no tocante aos danos morais, entende o Tribunal que ndo sao
presumidos, exigindo prova de lesdo a bens e interesses juridicamente relevantes, ndo bastando,
portanto, o mero aborrecimento.

Constatou-se, ainda, que o debate acerca de eventuais ocorréncias consideradas como
caso fortuito interno e for¢a maior extrinseca, proposto por doutrinadores como Marco Fabio
Morsello, ndo se faz tdo presente no Superior Tribunal de Justi¢a, uma vez que a Corte, seguindo
a ja conhecida linha jurisprudencial defensiva, entende que o aprofundamento em tal questdo
demandaria reexame de provas.

Dadas essas circunstancias, afigura-se pertinente, para melhor analise dos institutos em
comento, 0s quais, vale repetir, sdo basicamente os Unicos filtros da reparacao nessas demandas,
o exame aprofundado das discussdes levantadas nas instancias inferiores.

Por fim, importa mencionar que, ao que tudo indica, o poder Legislativo tem caminhado
no sentido de propor uma sistematica de responsabilizacdo civil propria do transportador aéreo
de passageiros (projeto do novo Cddigo Brasileiro de Aerondutica), o que pode gerar grandes

debates doutrindrios e jurisprudenciais no futuro préoximo.
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