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Segundo dados fornecidos pela Associacdo Internacional de Transporte Aéreo (IATA), a cada dia,
mais de US$ 18,6 bilhdes de mercadorias viajam pelo ar, cerca de 1/3 de todo o comércio mundial
por valor.

Trata-se de um setor pujante e muito lucrativo e mesmo com a retracdo econ6mica dos Ultimos
anos é um mercado com grande margem para expansao, até porque constituido por grandes
conglomerados de transnacionais.

Nao é mais exagero, muito menos devaneio, imaginar que o transporte maritimo internacional de
cargas sofrera futura e poderosa concorréncia por parte do modo aéreo de transporte.

Com alguns ajustes e um plano logistico bem desenvolvido, é possivel imaginar um cendrio de
aberta concorréncia, salvo para as cargas muito pesadas, com enorme vantagem para o transporte
aéreo, inegavelmente mais rdpido, mais eficiente, mais seguro e mais qualificado que o transporte
maritimo.

Os armadores que se cuidem com seus oligopélios e seus desmandos operacionais, mais o futuro,
j& antevisto no presente, parece ser mesmo pertencente ao transportadores aéreos.

Sob esse prisma, o transporte aéreo de cargas representa uma grande fatia dos mercados
logisticos nacional e internacional, e por isso, a limitacdo de responsabilidade ou indenizacao
tarifada € um tema de grande impacto econ6émico.

Especialmente presente no transporte aéreo internacional de carga, o tema da indenizacgao tarifada
é um dos mais espinhosos e polémicos, suscitando estudos, pareceres e muito debates nos casos
concretos levados o Poder Judiciario.

Ao contréario do caso do transporte maritimo internacional de carga, no qual a limitacdo de
responsabilidade em favor do transportador maritimo ndo é aceita pelo Direito brasileiro, porque
prevista em cldusula abusiva de contrato de ades&o, no modo aéreo existe muita polémica em
torno da sua aplicacdo ou ndo, uma vez que a previsao nao € meramente contratual, mas
convencional (convencao internacional com aplicacao no Direito brasileiro).

A figura da limitacao de responsabilidade surgiu a partir da Convencao de Varsévia de 1929,
ingressando no ordenamento juridico brasileiro no ano de 1931, por meio do Decreto n? 20.704.

Referida Convencao foi substituida por outra, a de Montreal, ratificado pela Decreto n? 5.910/2006,
gque manteve o mesmo conteldo com viés limitador, favorecendo transportadores aéreos.

Vé-se, portanto, que é algo que perturba a ordem juridica brasileira jd had algum tempo, suscitando
acalorados debates entre seus defensores e seus criticos.

Hoje, de um modo geral, a jurisprudéncia brasileira se posiciona em boa parte contra o
reconhecimento da limitacao de responsabilidade prevista na Convencao de Montreal, mas nao se
pode dizer que se trata de posicionamento pacifico, pois nao sdao poucos os julgados, monocraticos
ou colegiados, reconhecendo-a.

Pensamos que o assunto ainda suscitara muita discussao, mas nos filiamos aos partidarios do ndo
reconhecimento da validade e eficacia da limitacdo de responsabilidade, por se tratar de norma
convencional manifestamente inconstitucional e, até mesmo, anacrénica.
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Alids, a bem da verdade, os defensores da sua aplicacao fazem-no, sendo com casuismo, imersos
em um “topdi” juridico, porque consciente ou inconscientemente ignoram que a prépria norma
limitadora da Convencao somente é aplicavel aos sinistros originarios de problemas com a
navegacao aérea ou despidos de culpa do transportador.

Significa dizer que jamais a limitagao poderia ser aplicada, mesmo com base na Convencao de
Montreal (que bisou a antiga Convencdo de Varsdévia) em casos simples de falta ou de avaria de
alguma carga confiada ao transportador aéreo para o cumprimento de obrigacao de resultado.

Isso, independentemente da fonte legal aplicdvel ao caso concreto, ou seja, o Cédigo Brasileiro de
Aerondutica, o Cédigo Civil, o Cédigo de Protecdo e Defesa do Consumidor ou a prépria Convencao
de Montreal (Varsévia).

Boa parte da polémica em torno do assunto dé-se mais por conta de erro de inteligéncia da prépria
Convencao Internacional do que pelas razées ontolégicas ou exegéticas.

Explicando melhor:

A limitacdo de responsabilidade instituida pela Convencao de Varsévia (base da hoje vigente
Convencao de Montreal) hd de ser analisada sob enfoque temporal, isto é, a luz do contexto
tecnolégico da época em que foi elaborada, inicio do século XX, na fase de formacao da indUstria
aérea, atividade até entao de elevadissimo risco.

Quando a norma da limitacdo de responsabilidade foi imaginada, o objetivo, até entdo saudavel,
era o de proteger e incentivar uma atividade empresarial em fase embrionéria, chancelada pelo
risco, pouco segura e até mesmo com um carater de aventura.

Sob tal conjuntura, por ser uma industria em formacao, era necessario um certo estimulo, um
verdadeiro fomento para sua consolidacao em mercado em gestacao, com uma tecnologia
praticamente rudimentar quando comparado aos dias atuais, nos quais as aeronaves sao
produzidas com o conceito de “risco zero”.

Veja que sequer ousamos falar em aplicacao da teoria tridimensional do Direito, mas no
reconhecimento simples de uma situacao fatico-histérica que jad ndo existe mais desde os anos
sessenta do mesmo século XX.

Nessa linha, a Convencao de Varsdvia, foi instituida para garantir, tanto econémica, quanto
juridicamente, um mercado principiante, criando um verdadeiro arcabouco legal que protegia o
transportador aéreo por eventuais prejuizos causados a carga e passageiros.

Aquela Convencao - base da atual, a de Montreal, nunca é demais repetir - foi criada e se
consolidou como uma ferramenta legal de inegavel protecao do transportador aéreo. Nao se
tratava de divisao de riscos entre todos os interessados e/ou participantes da atividade, incluindo
0os embarcadores e 0os consignatdrios das cargas confiadas para transportes, mas, sim, do
esvaziamento dos 6nus das responsabilidades dos transportadores.

Mas, mesmo assim, a prépria Convencao, embora inegavelmente orientada para a protecao dos
transportadores, introduziu mecanismos de calibragem quanto ao beneficio da indenizacéo
tarifada, mitigando-o diante da comprovacao de culpa do transportador ou praticamente
reconhecendo-a apenas em relacdo aos acidentes aéreos de navegacao, ndo quanto aos casos de
simples descumprimento de obrigacao de resultado.

Isso que, até hoje, é, deliberada ou inconscientemente, ignorado por muitos.

Contudo, o transporte aéreo, como sabido e ressabido (ou ao menos assim deveria ser) ha muitas
décadas deixou de ser uma atividade de grande risco e em fase inicial.
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Ao contrério, trata-se de atividade efetivamente consolidada, com pequena margem de risco,
marcada como ligada a drea de alta tecnologia, extremamente segura, com indices muito
pequenos de acidentes.

Hoje, as aeronaves sao produzidas com margem zero de erro para falhas e a seguranca do trafego
aéreo é intensa, com apoio de tecnologia de ponta. Trata-se, pois, de um setor fiscalizado ao
extremo, por diversas organizacdes internacionais, privadas e estatais. Sob esse enfoque, quando
danos ocorrem as cargas confiadas para transportes, invariavelmente nao estao relacionados a
quaisquer fatos da aviacao, mas aos muitos erros operacionais cometidos pelas empresas de
transportes aéreos.

A seguranca empregada para a construcdo e uso de aeronaves e para o controle do trafego ndo se
repete, em termos qualitativos, nos servicos das empresas transportadoras.

Muito aproveita insistir nisso: os danos (faltas e/ou avarias) nao sao, a rigor, comumente, causados
por acidentes aéreos, mas por descumprimento dos deveres objetivos de guarda, conservacao,
transporte e restituicao, préprios da obrigacao contratual de transporte aéreo de carga,
essencialmente uma obrigacao de resultado, informada pela ideia de responsabilidade civil objetiva
imprépria.

Essa afirmacdo é muito importante, pois ainda que se queira emprestar a norma convencional
amplas validade e eficacia, tem-se, de plano, que ela seria, como de fato é, bastante para afastar o
beneficio tarifado indenizatério aos transportadores aéreos.

Isso porgue, nunca é ocioso repetir, a prépria Convencao de Montreal (redesenho normativo da
Convencao de Varsdvia) expressamente afasta a limitacdo da responsabilidade nos casos nao
tipificados por acidentes de navegacao e/ou casos marcados pelo signo da culpa em sentido estrito.

Em outras palavras: nos transportes aéreos de cargas nao ha que se falar em incidéncia da
limitacao de responsabilidade se ndo houver, antes, no esquadrinhamento fatico, algum tipo
acidente de navegacao.

E mesmo em sendo constatada a ideia de acidente aéreo de navegacao, a limitacao de
responsabilidade sé terd cabimento se ndo se constatar a presenca da culpa em sentido estrito,
inescusavel, no elemento informador do sinistro.

Nessa linha, pois, ndo ha como se justificar, no plano ontolégico, um tratamento tdo diferenciado e
benéfico aos transportadores aéreos e tao prejudicial aos interesses dos donos de cargas e seus
seguradores. Ndo ha mais, em verdade, como reconhecer a limitacdo de responsabilidade em face
do atual ordenamento juridico e do avanco tecnoldégico empregado nos muitos instantes da
chamada indUstria da aviacao, muito bem consolidada e estatisticamente considerada uma das
mais seguras do mundo.

Diante do risco inegavelmente maior, o beneficio maior ndo mais se justifica, fatica e moralmente.

Se, no passado, o beneficio da limitacdo de responsabilidade foi um fator de equilibrio de forcas, de
promocao da justica e de motivacdo para o desenvolvimento pleno de um ramo econdmico em
formacdo e muito importante para todos, hoje configura um abuso inaceitdvel, um instrumento de
assimetria de forcas e um convite indecoroso a mé prestacao de servicos, ao descaso operacional e
a incuria administrativa.

Nao ha que se falar em teoria do risco ou qualquer coisa que o valha, mas em concessao de
superpoderes a uma das partes de uma dada relacao juridica e esvaziamento de direitos de outra,
sendo que o prejuizo desta nao se limita nela mesma, mas se espraia por toda a sociedade.

O Superior Tribunal de Justica, recentemente, ao julgar o Recurso Especial 1289629/SP, decidiu que
nado se aplica a indenizacdo tarifada da Convencao de Montreal (Varsdvia).
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Sentimos particular satisfacao com a decisao, porque fomos os advogados da parte vencedora no
litigio, a seguradora da carga avariada pelo transportador aéreo.

O voto do relator, Ministro Marco Antonio Bellizze, abordou muitos aspectos relevantes acerca da
responsabilidade civil do transportador aéreo de carga e deixou claro que nao ha que se falar de
limitacao de responsabilidade deste quando o caso concreto nao se cuidar de avarias decorrentes
do transporte aéreo em si (acidente de navegacdo), mas de mera desidia operacional, além de
enfatizar, em termos gerais, que a indenizacao tarifada era algo que tinha algum sentido no
passado, quando o atividade era circundada pelo espectro do risco, mas ndao mais a tem hoje,
quando a tecnologia fez dos voos acontecimentos muito seguros.

Eis parte do voto:

“1. A jurisprudéncia desta Corte Superior perfilha, atualmente, o entendimento de que,
estabelecida relacdo juridica de consumo entre as partes, a indenizacdo pelo extravio de
mercadoria transportada por via aérea deve ser integral, ndo se aplicando, por conseguinte, a
limitacdo tarifada prevista no Cédigo de Aeronautica e da Convencdo de Varsdvia. Dessa orientacdo
nao se dissuade. Todavia, tem-se pela absoluta inaplicabilidade da indenizacao tarifada
contemplada na Convencéo de Varsévia, inclusive na hipotese em que a relacao juridica
estabelecida entre as partes nao se qualifique como de consumo, especialmente no caso
em que os danos advindos da falha do servi¢o de transporte em nada se relacionam com o0s riscos
inerentes ao transporte aéreo.

2. O critério da especialidade, como método hermenéutico para solver o presente conflito de
normas (Convencdo de Varsdvia de 1929 e Cédigo Brasileiro de Aerondutica de 1986 x Cdédigo Civil
de 2002), isoladamente considerado, afigura-se insuficiente para tal escopo.

Deve-se, ainda, mensurar, a partir das normas em cotejo, qual delas melhor reflete, no tocante a
responsabilidade civil, os principios e valores encerrados na ordem constitucional inaugurada pela
Constituicdo Federal de 1988. E inferir, a partir dai, se as razées que justificavam a referida
limitacdo, inserida no ordenamento juridico nacional em 1931 pelo Decreto n. 20.704, encontrar-se-
iam presentes nos dias atuais, com observancia ao postulado da proporcionalidade.

3. A limitacéo tarifdria contemplada pela Convencédo de Varsdévia aparta-se, a um sé tempo, do
direito a reparacédo integral pelos danos de ordem material injustamente percebidos, concebido
pela Constituicdo Federal como direito fundamental (art. 52, V e X), bem como pelo Cédigo Civil, em
seu art. 994, que em adequacdo a ordem constitucional, preceitua que a indenizacdo mede-se pela
extensdo do dano. Efetivamente, a limitacdo prévia e abstrata da indenizacdo ndo atenderia,
sequer, indiretamente, ao principio da proporcionalidade, notadamente porque teria o conddo de
esvaziar a propria funcéo satisfativa da reparacdo, ante a completa desconsideracdo da gravidade
e da efetiva repercussdo dos danos injustamente percebidos pela vitima do evento. (...)”

(...) Reprisa-se, no ponto, o entendimento de que as razées pelas quais a limitacao da indenizacdao
pela falha do servico de transporte se faziam presentes quando inseridas no ordenamento juridico
nacional, em 1931, pelo Decreto n. 20.704, ndao mais subsistem nos tempos atuais. A limitacao da
indenizacao inserida pela Convencéao de Varsovia, no inicio do século XX, justificava-se
pela necessidade de protecdao a uma industria, a época, incipiente, em processo de
afirmacao de sua viabilidade econémica e tecnolégica, circunstancia fatica
inequivocamente insubsistente atualmente, tratando-se de meio de transporte,
estatisticamente, dos mais seguros. Veja-se, portanto, que o tratamento especial e
protetivo entao dispensado pela Convencao de Varsovia e pelo Cédigo Brasileiro de
Aeronautica ao transporte aéreo, no tocante a responsabilizacao civil, devia-se ao risco
da aviacao, relacionado este a ocorréncia de acidentes aéreos. (...)

(grifos nossos)

Destacamos, por oportuno, a parte negritada do texto acima reproduzido e que fundamenta a nao
aplicacao da indenizacao tarifada justamente na mudanca de cendrio fatico entre a época da sua
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elaboracao e os dias correntes, a saber: “(...) A limitacdo da indenizacao inserida pela Convencao
de Varsévia, no inicio do século XX, justificava-se pela necessidade de protecdo a uma industria, a
época, incipiente, em processo de afirmacao de sua viabilidade econémica e tecnoldgica,
circunstancia fatica inequivocamente insubsistente atualmente, tratando-se de meio de
transporte, estatisticamente, dos mais seguros. Veja-se, portanto, que o tratamento especial e
protetivo entdo dispensado pela Convencdo de Varsdvia e pelo Cédigo Brasileiro de Aerondutica ao
transporte aéreo, no tocante a responsabilizacdo civil, devia-se ao risco da aviacao, relacionado
este a ocorréncia de acidentes aéreos. (...)".

Destacamos, ainda, outro fundamento muito importante do “Decisum”, escrito no mesmo sentido
de antiga bandeira advocaticia nossa: a inconstitucionalidade da limitacdo de responsabilidade.

Com efeito, sentimo-nos muito seguros em afirmar gue a norma convencional da limitacao de
responsabilidade, além de descabida por razdes faticas e légicas, de cunho moral duvidoso, é
manifestamente inconstitucional, uma vez que ofensiva a garantia constitucional fundamental da
“reparacao civil ampla e integral”.

O sistema legal brasileiro como um todo, a comecar por sua Constituicao e justamente na sua parte
mais importante, a dos direitos e garantias fundamentais, expressamente determina que o dano e
0 prejuizo devem ser reparados de forma ampla e integralmente.

Esse conceito garantidor constitucional tem mais assento em casos que ferem letalmente conceitos
juridicos como o do “neminem laedere”, que dispde que a ninguém é dado causar dano a outrem,
ou o da “cldusula de incolumidade”, préprio de quem, como depositarios e transportadores de
cargas, abracam obrigacOes contratuais de resultado e tipificada por rol de deveres objetivos.

Nesse sentido e sem a necessidade de nos alongarmos mais, deixamos as palavras da decisao
mesma falarem por nés: “A limitacao tarifaria contemplada pela Convencdo de Varsdvia aparta-se,
a um so tempo, do direito a reparacao integral pelos danos de ordem material injustamente
percebidos, concebido pela Constituicdo Federal como direito fundamental (art. 52, V e X), bem
como pelo Cédigo Civil, em seu art. 994, que em adequacdo a ordem constitucional, preceitua que
a indenizacdo mede-se pela extensao do dano. Efetivamente, a limitacdo prévia e abstrata da
indenizacdo ndo atenderia, sequer, indiretamente, ao principio da proporcionalidade, notadamente
porque teria o conddo de esvaziar a prépria funcdo satisfativa da reparacédo, ante a completa
desconsideracdo da gravidade e da efetiva repercussdo dos danos injustamente percebidos pela
vitima do evento. (...)”

Vemos, pois, que existem muitos e sélidos argumentos, tanto de ordem légica, como de ordem
constitucional, desqualificadores da indenizacao tarifada, sendo estes alocados ao corpo de uma
importantissima decisao de um Tribunal Superior, mais do que nunca investida de forca de
precedente judicial por conta do conteldo da nova ordem processual civil brasileira.

Mas, sempre é bom repetir, ainda que queiramos deixar de lado a légica da realidade atual da
indUstria do transporte aéreo e ainda que queiramos nao orientar nosso entendimento contra a
indenizacao tarifada da Convencdo de Montreal (Varsévia) com base na garantia constitucional da
reparacao civil ampla e integral, ainda assim afirmariamos que, nao raro, os defensores da sua
incidéncia ignoram que ela jamais poderia, como de fato nao pode, ser aplicada em casos de
sinistros comuns, de faltas e/ou avarias de cargas, mas apenas nos grandes casos de sinistros de
navegacao area, desde gue nao informados pela figura da culpa inescusavel e em sentido estrito.

Nesse sentido, invocamos mais uma vez o referido “Decisum”, cujo conteldo deixa evidente que a
aplicabilidade da Convencao internacional se liga diretamente aos casos relacionados aos acidentes
aéreos de navegacao, nao dos demais sinistros.

A prépria Convencdo de Montreal estabelece no artigo 25 exclusdes a sua aplicabilidade,
notadamente os casos de danos ndo relacionados aos fatos intrinsecos da aviagao:
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“Artigo 22 - Limites de Responsabilidade Relativos ao Atraso da Bagagem e da Carga

(...)

4. Em caso de destruicdo, perda, avaria ou atraso de uma parte da carga ou de qualquer objeto que
ela contenha, para determinar a quantia que constitui o limite de responsabilidade do
transportador, somente se levara em conta o peso total do volume ou volumes afetados. Ndo
obstante, quando a destruicdo, perda, avaria ou atraso de uma parte da carga ou de um objeto que
ela contenha afete o valor de outros volumes compreendidos no mesmo conhecimento aéreo, ou no
mesmo recibo ou, se nao houver sido expedido nenhum desses documentos, nos registros
conservados por outros meios, mencionados no numero 2 do Artigo 4, para determinar o limite de
responsabilidade também se levaréd em conta o peso total de tais volumes.

5. As disposi¢cdes dos numeros 1 e 2 deste Artigo ndo se aplicardo se for provado que o dano é
resultado de uma acdo ou omissao do transportador ou de seus prepostos, com intencao de causar
dano, ou de forma temeraria e sabendo que provavelmente causaria dano, sempre que, no caso de
uma ac¢do ou omissdo de um preposto, se prove também que este atuava no exercicio de suas
funcées.

Em sua redacao, a prépria Convencao clarifica e especifica seu escopo de atuacao, quando as
indenizagobes tarifadas, apenas nas avarias ligadas aos acidentes aéreos de navegacao e nao aos
derivados de fatos culposos ou dolosos praticados pelos prepostos dos transportadores.

Por isso é gue afirmamos um grande lugar-comum, um “topdi juridico” sobre o assunto, no qual as
pessoas repetem erros sem prévia reflexdo a respeito.

Isso se dé, talvez, pela redacao menos feliz da Convencao de Montreal, que ingressou em nosso
ordenamento juridico pelo Decreto n? 5.910/2006, e manteve a indenizacao tarifada a valores
praticamente irrisérios, colidindo com o principio constitucional da reparacao integral:

“3. No transporte de carga, a responsabilidade do transportador em caso de destruicao, perda,
avaria ou atraso se limita a uma quantia de 17 Direitos Especiais de Saque por quilograma, a
menos que o expedidor haja feito ao transportador, ao entregar-lhe o volume, uma declaracdao
especial de valor de sua entrega no lugar de destino, e tenha pago uma quantia suplementar, se for
cabivel. Neste caso, o transportador estara obrigado a pagar uma quantia que ndo excedera o valor
declarado, a menos que prove que este valor é superior ao valor real da entrega no lugar de
destino.

Fica-nos cada vez mais evidente que a limitacao de responsabilidade somente se justificaria se a
situacao do passado, a do tempo da elaboracao da Convencao de Varsdvia, quando a aviacao
mundial tinha carater quase amador, com poucos recursos tecnoldgicos e sem efetivos protocolos
de seguranca.

Fica-nos ainda mais evidente que, a sombra de qualquer exercicio dialético-exegético, que ela,
antes, como agora, sé tem cabimento, a despeito da questao invencivel da inconstitucionalidade,
guando o nexo causal do sinistro for acidente aéreo e ndo simples negligéncia do transportador no
manuseio e custddia das cargas.

O simples fato de a Convencdo de Varsdvia e de Montreal terem ingressado no sistema juridico
brasileiro nao justifica sua aplicacao irrestrita e incondicional, sem o confronto com todo o acervo
legal patrio, sobretudo no que diz respeito a indenizacao tarifada, pois os valores fixados reduzem a
quase nada o valor a ser indenizado, colidindo com o art. 944 do Cdédigo Civil, pois “A indenizacéo
mede-se pela extensao do dano”.

Parece-nos nada exagerado afirmar que a limitacao tarifada, hoje, mais do que algo
inconstitucional, € mesmo essencialmente imoral, um abuso de Direito, uma espécie de salvo-
conduto as arbitrariedades por parte dos transportadores aéreos.
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Um dos argumentos utilizados pelos defensores da aplicacao da indenizacdo tarifada é a
literalidade do art. 750 do Cédigo Civil, habil para limitar a responsabilidade do transportador ao
valor constante do conhecimento. Entretanto, ao contrario do que alegam os mesmos defensores,
os transportadores aéreos, por meio dos mais diversos documentos e instrumentos, tém exata
ciéncia do conteldo e dos valores das cargas que transportam. De fato, até mesmo por questdes
de seguranca e logistica de transporte, as cargas sao previamente declaradas em todas as suas
especificidades, o que desarticula a equivocada invocacao do referido artigo legal. Nao se olvide,
ainda, que o chamado frete “ad valorem”, jamais poderia ser a solucao para aplicacdo do principio
da indenizacao tarifada, pois a indenizacao, como exposto antes, se mede pela extensao dos danos
e dos prejuizos, ndo por declaracdes ou auséncias destas relativamente aos valores.

A limitacdo de responsabilidade, além de tudo e repetimos propositadamente, agride a
Constituicdo, que prevé a reparacao civil ampla e integral como espécie de garantia fundamental,
ao tempo em que nao se justifica no atual estdgio econdmico e de modernidade da indUstria aérea.

Vamos além: a indenizacao tarifada da Convencao Internacional viola também o Enunciado de
Sumula n? 161, do Supremo Tribunal Federal, cuja diccao é a seguinte: “Em contrato de transporte,
é inoperante a clausula de ndo indenizar”.

Ora, em termos préaticos, limitar é praticamente o mesmo que nao indenizar.

Uma vez que a limitacdo reduz sensivelmente o valor da indenizacado é perfeitamente possivel
afirmar que a indenizacdo tarifada se ajusta perfeitamente ao conceito de cldusula de néo
indenizar, fazendo-se uso da boa hermenéutica juridica e de interpretacdo sistémica do Direito.

Seja pelo critério hierdrquico normativo, estabelecido na Constituicdo Federal, ou até mesmo por
critério de indole moral, uma vez que a limitacao de responsabilidade configura verdadeira e
imotivada causa “ilegal” de exclusao de responsabilidade, tem-se que a jurisprudéncia do Superior
Tribunal de Justica em diversas Turmas caminha firme no sentido de afastar definitivamente a
limitacao tarifada.

Tanto a limitacao de responsabilidade quanto a indenizacao tarifada prevista no Cédigo Brasileiro
da Aerondutica, outrossim, violam frontalmente o ordenamento juridico brasileiro, principalmente o
principio da reparacao integral (restitutio in integrum), pelo qual a parte deve ser restituida de
qualquer diminuicdo em seu patrimdnio causada por ato de outrem. Referido “Codex” ecoa em
grande parte a Convencao de Varsévia e o faz indevida e inoportunamente, ao arrepio de normas
mais importantes e posteriores, como o Cédigo Civil, o Cédigo de Protecdo e Defesa do Consumidor
e a prépria Constituicdo Federal.

Afirmamos, pois, que as Convencgoes internacionais nao podem instituir mecanismos legais de
limitacao, os quais tornam inécua uma dada indenizacao, principalmente em danos que nao estao
relacionados aos acidentes aéreos propriamente ditos, mas aos simples erros operacionais dos
transportadores.

Nao sdo poucos, pois, os argumentos e os fundamentos juridicos e legais que inibem a aplicacao da
indenizacao tarifada em favor dos transportadores aéreos de cargas em questdes relativas aos
descumprimentos de obrigacdes contratuais de resultado, até para que nao se tenha oposicdo ao
principio da indenizacao integral, cuja esséncia, alids, tem status constitucional.

Por fim, lembramos que o que vale para o transporte aéreo de carga vale com igual ou maior razdo
para o transporte maritimo, nao sé porgue os arquétipos de ambos sdo rigorosamente os mesmos,
mas em homenagem ao dito raciocinio “a fortiori”. Ora, se a limitacao de responsabilidade nao
cabe em um caso que é, bem ou mal, informado por Convencao Internacional (ainda que
indevidamente interpretada e aplicada), com mais razao nao o terd em um caso, o maritimo,
despido de qualquer regramento legal ou convencional, no qual a limitacdo se invoca por meio de
contrato de adesao, norma contratual imposta unilateralmente e de forma abusiva. Fazemos a
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lembranca porque a jurisprudéncia, pacifica, no Direito Maritimo, contraria a limitacdo de
responsabilidade, em muito foi por nés utilizada na construcao dos argumentos contrarios a
indenizacao tarifada convencional no transporte aéreo.
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