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RESUMO

Diante do crescimento do setor do transporte aéreo brasileiro de pessoas, se faz necessario
analisar todos os direitos consumeristas que irdo gerir esta relagdo, por meio das disposicdes
regulatorias da Anac, enquanto agéncia reguladora, observando a relagdo entre estes, 0s quais
sdo oriundos da Constituicdo Federal. Desta forma, o presente trabalho traz essa analise,
iniciando-a com a evolucdo historica do setor e da economia, para se compreender a
necessidade regulatéria e, consequentemente, a aplicabilidade dos direitos consumeristas na
esfera da aviacdo civil, por meio das legislacfes atinentes a temética. Valendo-se de pesquisa
bibliografica e realizacdo de pesquisa de campo, se evidencia a lesividade sofrida pelo
consumidor enquanto passageiro, bem como o despreparo da Anac na defesa destes direitos,
vez que esta demonstra maior interesse em casos que envolvam questdes técnicas da aviagdo
civil. Com isto, surge a figura dos érgdos de defesa do consumidor e do Poder Judiciério
como forma de coibir tais atos e reparar os consumidores lesados. H4, ainda, a figura do
Juizado Especial do Aeroporto, como 06rgdo eivado de carater coercitivo, o qual busca
resolver tais demandas de forma simples e pratica, sem a necessidade de levar o caso ao
Judiciario, no intuito de satisfazer de forma imediata o consumidor. Diante dos resultados
obtidos, se observa que ha a necessidade de existéncia da Anac para garantir os direitos
consumeristas, ainda que esta ndo defenda adequadamente o consumidor, ficando a cargo de
outros 6rgdos, por meio de diplomas legais, a busca pela satisfacdo dos interesses
consumeristas.

Palavras-chave: Aviacdo Civil, Agéncia Reguladora; Anac; Direito do Consumidor;
Regulacdo Econdmica.



ABSTRACT

On growth of brazilian air passenger transport sector, it is necessary to analyze all the
consumers right that will manage this relationship, through the regulatory dispositions of
Anac, as the regulatory agency, noting the relationship between these, which come from the
Federal Constitution. Thus, this paper brings this analysis, starting with the historical
evolution of the sector and of the economy, to understand the regulatory requirement and,
hence, the applicability of consumers right in the civil aviation sphere, by the law about the
theme. Based in bibliographic and field research, it shows the harmfulness suffered by the
consumer as a passenger, and the unpreparedness of the Anac in defending these rights, since
this show a greater interest just in cases related technical issues of civil aviation. With this,
there is the figure of the consumer protection agencies and the Judiciary as a way to curb such
acts and repair the injured consumers. There is also the Airport Small Claims Court, as
riddled body of coercitive nature, which seeks to resolve these claims in a simple and
practical way, without having to take the case to the courts in order to satisfy immediately the
consumer. Given the results, it is observed that there is a need for existence of the Anac to
ensure the consumers rights, although this does not adequately defend the consumer, leaving
it to other agencies, through legislations, the search of consumers interests satisfaction.

Key-words: Civil Aviation; Regulatory Agency; Anac; Consumers Law; Economic
Regulation.
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1 INTRODUCAO

O presente trabalho discorre acerca das agéncias reguladoras — a Anac, em especifico
— e os reflexos no direito consumerista atinente a aviacdo aérea civil, demonstrando a
relevancia do tema diante do aumento da utilizacdo dos servicos de transportes aéreos nos
ultimos anos, em decorréncia, sobretudo, da politica de liberdade tarifaria adotada pela Anac
face as empresas aéreas, fazendo com que aumente a demanda de consumidores neste setor e,

consequentemente, 0 aumento das violagdes a direitos consumeristas nesta seara.

Desta forma, o interesse em pesquisar tal assunto surge justamente do aumento da
demanda envolvendo tudo aquilo que circunda tal tematica, além da necessidade de se discutir

algo ao qual n&o é dada a relevancia que merece, se analisando o contexto académico.

O presente trabalho visa analisar todas as questdes atinentes ao tema, observando as
suas causas e consequéncias, fazendo uma analise académica desde o0 seu nascedouro até a sua
efetividade nas relacbes consumeristas ocorridas no campo dos transportes aéreos, bem como

na aplicabilidade do estudo em entendimentos jurisprudenciais.

H4&, no decorrer do estudo, uma abrangéncia de questdes que remontam as agéncias
reguladoras, sua aplicabilidade no campo econbémico e as consequéncias no campo
consumerista, ou seja, uma analise da conjuntura visada entre a regulacdo de determinado
setor econdbmico — e 0s motivos para fazé-la — e a defesa dos direitos dos consumidores,

entrementes se restrinja a uma analise pormenorizada no campo da aviacao civil brasileira.

Acerca da metodologia, a producdo académica valeu-se da utilizacdo do método
dedutivo para alcangar seus resultados, ao passo que seu objetivo é aplicar o contetdo das
premissas aqui postas, ou seja, pormenorizar os assuntos neste trabalho debatidos, para depois
encontrar a correlacdo existente entre eles. Ademais, ha também a realizagdo de pesquisa de
campo nos aeroportos do Rio de Janeiro (Galedo), Fortaleza e Natal, embora tenha sido este

ultimo objeto de maior anélise.

As pesquisas foram pautadas em embasamento bibliogréafico, valendo-se da
utilizacdo de diversos artigos cientificos com temas que versassem sobre a tematica que aqui €

abordada, densa pesquisa realizada em sites da internet, bem como utilizacdo de textos legais
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indispensaveis a conclusdo da producéo, além dos entendimentos jurisprudenciais, que guiam

0 andamento da tematica no Poder Judiciario.

Para tal, a presente monografia se inicia passando pela evolugdo da aviagao civil no
Brasil, bem como pela evolugdo da economia e do intervencionismo estatal no plano nacional
e internacional, observando todas as causas para os problemas que existem hoje, além das

conclusdes proveitosas que dali pode se tirar.

A seguir, ha uma analise do papel da Agéncia Nacional de Aviacdo Civil, a Anac,
enquanto 6rgédo regulador da economia brasileira e, ja encontrando as primeiras relagdes entre
a agéncia reguladora e o direito do consumidor, se perpassa aos direitos consumeristas na
aviacdo civil, sendo analisado de forma minuciosa, por meio de Resolucdo do érgéo regulador

e disposi¢cdes do Cadigo de Defesa do Consumidor.

Diante dos direitos, segue-se a defesa destes e, 0s 6rgdos que realizam tal protecéo.
Realizadas todas as observac@es atinentes aos direitos consumeristas, realiza-se uma analise
jurisprudencial de como se da a defesa do consumidor de servicos de transporte aéreo — 0

passageiro — no campo juridico.

Por fim, ha a demonstracdo de resultados oriundos da pesquisa de campo realizado

no Juizado Especial do Aeroporto de Natal, a qual vale a pena conferir.
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2 EVOLUCAO HISTORICA DA AVIACAO CIVIL NO BRASIL

Em que pese o nascimento da aviacdo datar de 23 de outubro de 1906, com a
revolugdo historica feita por Alberto Santos Dumont em Paris, quando conseguiu taxiar,
decolar, voar e pousar a aeronave denominada 14-bis, foram necessérios alguns anos para que
fosse dado inicio a largada da aviacdo comercial no Brasil. Data de 1927 os primeiros
movimentos relacionados a aviacdo comercial no Brasil, tendo como propulsores, dentre
outros, os aviadores Roland Garros, Edmond Plachout (franceses), e o italiano Ernesto Darioli
(FAJER, 2009, p. 26).

O que justifica tamanha inércia, no Brasil, entre a criacdo de um transporte aéreo de
pessoas e seu inicio, foi a 12 Guerra Mundial, evento responsavel pela paralisacdo do
desenvolvimento aéreo em solo brasileiro. Neste periodo, o enfoque aéreo foi dado aqueles de

cunho militar, além dos eventos sociais que geravam balburdia ou revoltas no Brasil.

A aludida exploracao do espaco aéreo de forma comercial em 1927 iniciou com duas
linhas estrangeiras, que visavam “unicamente o atendimento ao usuario e a integracdo do
territorio” (MALAGUTTI, 2001, p. 3). Sédo elas: a Condor Syndikat e a Aéropostale, alema e
francesa, respectivamente. A primeira teve certo destaque, realizando voos regulares entre o

Rio de Janeiro e Buenos Aires.

No mesmo ano, o Governo Brasileiro liberou a exploracdo do setor aéreo a iniciativa
privada. Neste viés, surge, no mesmo ano, a Varig (Viagdo Aérea Rio Grandense), com sede
em Porto Alegre, realizando voos regionais pelo Rio Grande do Sul. Ainda em 1927, a
Condor Syndikat entra com um processo para registrar-se como empresa de aviacao, obtendo

tal concess&o no ano seguinte, s6 que nacionalizada, tornando-se assim o Sindicato Condor™.

No ano de 1930, o francés Jean Mermoz realizou um feito memoravel, que até entdo
nunca tinha sido visto pelo mundo: pilotou um voo sem escalas, em um hidroaviéo, da Franga
até a cidade de Natal. Tal fato teve a duracdo de 21 horas e 10 minutos. Sua importancia se

demonstra deveras, pois fora o primeiro voo direto realizado entre a Europa e o Brasil

! E valido salientar que no decorrer da historia desta empresa, ela ainda mudou de nome (1943),
devido a Segunda Guerra Mundial e, por se tratar de uma empresa alema, ainda que nacionalizada, passa a ser
chamada de Servicos Aéreos Cruzeiro do Sul.
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(BALLARINI, 1999). Neste mesmo ano, foi criada a Panair do Brasil, iniciando também suas
atividades comerciais aéreas em territorio nacional. Acerca do voo realizado por Mermoz,

salutar a transcricdo de relato acerca do fato:

“II devint évident en 1930 a Marcel Bouilloux-Lafont que la mise en place d'une
liaison exclusivement aérienne relevait de I'urgence. C'est ainsi que le 12 mai 1930,
Mermoz, accompagné du navigateur Jean Dabry et du radio Léopold Gimié,
embarqua & bord du Laté 28, un monomoteur a flotteurs baptisé "Comte de la
Vaulx", pour joindre Natal, assurant ainsi la premiere liaison aérienne postale sur
I'Atlantique Sud, aprés un trajet de vingt et une heures.?” (BALLARINI, 1999)

No que concerne a aviacdo civil, & importante destacar que em 22 de abril de 1932
houve a criagdo, no auge da Era Vargas, do Departamento de Aerondutica Civil — DAC, por
meio do Decreto n° 19.902. O DAC foi o primeiro 6rgao estatal regulador da aviacgéo civil no
Brasil, regulacdo esta que durante o passar dos tempos passou por altos e baixos, mas
permaneceu no desempenho de sua funcgéo institucional. Posteriormente, no ano de 1969, teve
a nomenclatura alterada para Departamento de Aviacdo Civil (SILVA e SANTOS, 2009, p.
2).

Com a criacdo do Ministério da Aeronautica, em 1941, por determinacdo do até
entdo Presidente Getulio Vargas, houve a incorporacdo do DAC, fazendo com que a aviacdo
civil ficasse subordinada aos auspicios militares até meados do século XXI, conforme se
observara a diante. Frente a estes fatos, surge entdo no Brasil a politica do transporte aéreo, a
qual teve, desde entdo, o condao de preservar a soberania e mercado brasileiro, ao valer-se de

algumas medidas protecionistas.

Poucos anos depois, em 07 de dezembro de 1944, houve um importante marco, de
relevancia internacional, no que concerne ao setor aéreo, que foi a assinatura da Convencéo
de Chicago. Este documento, formalmente conhecido como Convengdo de Aviagdo Civil
Internacional, fora responsavel pela criacdo da International Civil Aviation Organization® e
teve, inicialmente, 52 paises signatarios, dentre eles, o Brasil (ASSESSORIA DE
SEGURANCA OPERACIONAL DO CONTROLE DO ESPACO AEREO). Em 2012, esse

? Tradugo livre: “Tornou-se evidente para Marcel Bouilloux-Lafont que o estabelecimento de uma
ligacdo exclusivamente aérea era de relevante urgéncia. Sendo assim, em 12 de maio de 1930, Mermoz,
acompanhado do navegador Jean Dabry e do operador de radio Léopold Gimié, embarcara a bordo do Laté 28,
um monomotor flutuante batizado de “Comte de la Vaulx”, para adentrar a Natal, sustentando assim, a primeira
ligacdo aérea postal com o Atlantico Sul, apos um trajeto de vinte e uma horas.”

¥ No Brasil, ¢ conhecida como “Organiza¢do da Aviagdo Civil Internacional” — OACI.
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nlmero ja estava em 191 paises-membros. (AGENCIA NACIONAL DE AVIACAO CIVIL,
2013, p. 5)

O principal objetivo da Convencéo de Chicago foi “estabelecer padrdes, normas €
procedimentos internacionais para a aviagdo civil, nos campos da seguranca operacional,

seguranca contra atos de interferéncia ilicita, eficiéncia, regularidade e prote¢do ambiental.”

(AGENCIA NACIONAL DE AVIACAO CIVIL, 2013, p. 5)

As décadas de 40 e 50 podem ser definidas como o periodo de maior
desenvolvimento do setor aéreo civil brasileiro, devido a propulsdo de empresas criadas com
0 objeto social relacionado com a aviacao aérea. Verifica-se a criacdo de mais de vinte, dentre
elas, a Transporte Aéreo Nacional, Transbrasil, Léide Aéreo Nacional, dentre outras. Deve se
frisar, ainda, que pelo fato de ser uma época em que o territdrio brasileiro ndo estava sendo
deveras explorado, ndo sendo, portanto, habitado como hoje é, os voos eram rotineiramente
restritos & malha aérea litoranea nacional, havendo também o0s voos internacionais, embora
em menor escala (MALAGUTTI, 2001).

Devido ao liberalismo observado no periodo, o qual permitiu a criacdo de um
nimero tdo grande de empresas para 0 mesmo setor, estando a economia ndo tao
desenvolvida, a demasia de ofertas decorrentes da ampla gama de companhias disponiveis
culminou em um setor que tornou-se economicamente inviavel, posto que as empresas
deixaram de ter um nOmero de usuérios, com 0s quais era habituada, redundando num

processo de crise econdbmica no espaco civil aéreo brasileiro.

A crise desencadeou a faléncia de muitas companhias aéreas. Neste desidrato, a
orientacdo do governo, por meio do Departamento de Aviagdo Civil, enquanto 6rgao estatal
regulador foi de fusdo das empesas aéreas, como medida para sanar os problemas econémicos

nos quais o setor se encontrava.

Desta forma, muitas empresas seguiram as recomendacOes estatais, fundindo-se.
Outras, preferiram ser incorporadas. Mesmo assim, ainda com a reducdo da oferta de
empresas aéreas e, por meio das medidas supracitadas, a consequéncia observada foi “uma
redu¢do nos niveis de seguranca e de regularidade no servico de transporte aéreo”

(MALAGUTTI, 2001, p. 5).

A crise se arrastou durante anos, tendo como principais fatores para que ela

perdurasse foram, dentre outros,
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“a baixa rentabilidade do Transporte Aéreo, provocada pela concorréncia excessiva;
a necessidade de novos investimentos para a renovagdo da frota, visando a
substituicdo das aeronaves do pds-guerra, cuja manutencdo tornava-se dificil e cuja
baixa disponibilidade prejudicava a regularidade dos servigos; as alteracdes na
politica econémica do pais, que retirou das empresas aéreas 0 beneficio do uso do
dolar preferencial para as importagdes, etc.” (MALAGUTTI, 2001, p. 5)

Desta sorte, foram realizadas reunifes entre as empresas e 0 governo, as chamadas
“Conferéncias Nacionais de Aviagdo Comercial” (Conac), no afa de tentar encontrar um meio
para regularizar a situacdo, mesmo que isto importasse em medidas enérgicas pelo 6rgdo
regulador, como forma de reavivar o setor. Como resultado, obteve-se a condu¢do a “uma
politica de estimulo a fusdo e associagdo de empresas” (MALAGUTTI, 2001, p. 5). Em outras
palavras, dava-se inicio ao regime de competicdo controlada, onde 0 governo passou a intervir
ferrenhamente nas decisdes administrativas da empresa, entrando, portanto, na 22 fase da

evolucdo da politica governamental para a aviagdo civil, conforme assevera Malagultti.

Com o desenvolvimento tecnolégico atrelado ao avanco do tempo, houve a
modernizacdo das aeronaves, havendo um enfoque maior sobre as grandes cidades brasileiras,
ficando deficitaria a estrutura aérea para cidades de menor porte e interioranas. Por isto, 0
Ministério da Aerondutica resolveu criar as “empresas regionais”, com o fito de atender as
cidades interioranas, por meio do Decreto 76.590/75. Para regula-las, foi criado o SITAR,
Sistema Integrado de Transporte Aéreo Regional. (SIMOES, 2003, p. 23)

Entrementes, pelo fato de a politica de competicdo controlada continuar vigorando,
foram criadas pouquissimas empresas, para que o setor ndo entrasse novamente em colapso
econémico, somado ao fato de que, no auge da Ditadura Militar Brasileira, o controle ficava
sob os auspicios do Ministério da Aerondutica, enquanto 6rgao “controlador” do DAC. Como
exemplo de empresas que iniciaram 0s seus trabalhos nessa vertente, tome-se como exemplo a
Nordeste, a Rio-Sul, Taba, Votec e Tam. Saliente-se que hodiernamente, esta ultima é a maior
empresa aérea do Brasil, sendo também a que mais se desenvolve, tendo inclusive se
associado recentemente com a companhia aérea LAN, gerando um “dos maiores grupos de
companhia aérea do mundo em malha aérea” (LATAM AIRLINES GROUP, 2015), a Latam

Airlines.

No final da década seguinte, mais especificamente em 1989, muitas coisas haviam
mudado no mundo. A Ditadura Militar acabara, bem como a Guerra Fria que 0 mundo

enfrentava. Neste desidrato, houve o surgimento de uma nova ordem politica mundial, a qual
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culminou com a Queda do Muro de Berlim e o fim da hegemonia soviética (MALAGUTTI,
2001).

Com esses fatos de grande relevancia sendo firmados no contexto histérico mundial,
0 governo percebeu que ndo adiantava mais continuar com uma regulacdo téo intensa, devido
ao novo contexto em que o mundo vivia. Sendo assim, 0 Ministério da Aeronautica por meio
do DAC reduziu o controle estatal gradualmente sobre a economia, abrindo espaco as livres
forcas de mercado, abandonando “o regime de indexacdo da economia e a fixacdo de pregos”
(MALAGUTTI, 2001, p. 6), optando por uma politica de flexibilizagdo tarifaria, a qual
perdura até hoje, apesar dos percalgcos constantemente enfrentados pelas companhias aéreas.

Tal avanco é considerado como a 3? fase da evolucdo da politica para o transporte aéreo.

Observada a supressdo da politica controlada, estabeleceu-se uma faixa de variacdo
dos precos, embora estes ficassem restritos a um padréo determinado pelo DAC, confirmando
que, embora tenha ocorrido uma flexibilizagdo da regulacdo estatal, esta continuava se

mostrando ativa, interferindo nas decisdes da esfera privada.

Como reflexo da nova politica aplicada, em 1991 foi realizada a VV Conferéncia
Nacional da Aviacdo Comercial. Nesta reunido, foi definido uma série de diretrizes para o

futuro da aviagéo civil. Observe-se que:

“Em consequéncia dessa nova politica e das diretrizes dela decorrentes, foi
implementado o sistema de liberagdo monitorada das tarifas aéreas domésticas; foi
aberto o mercado doméstico para a entrada de novas empresas, tanto de transporte
regular, quanto de transporte ndo-regular, incluindo regionais e cargueiras, as quais
passaram de 17, em 1991, para um total de 41, nos dias atuais; foi suprimida a
delimitacdo de areas para exploragdo do transporte regional e a exclusividade
desfrutada, dentro das mesmas, por algumas empresas; flexibilizaram-se o0s
parametros para a concessdo de linhas; foram designadas novas empresas nacionais
para explorar o Transporte Aéreo internacional; foi admitida a criacdo e o
licenciamento de um novo tipo de empresas, destinadas & exploracdo do Transporte
Aéreo ndo-regular de cargas e passageiros, na modalidade de “charter”, e foi, enfim,
como decorréncia de todas essas medidas, aumentada a oferta ao usuario”
(MALAGUTTI, 2001, p. 7)

Ainda neste ano, houve a criagdo do Ministério da Defesa. Neste viés, o até entdo
Ministério da Aeronautica passou a ser subordinado daquele, ao tornar-se um comando
(FAJER, 2009, p. 28). Devido a carga de fungdes que fora atribuida ao novo Ministério, pois
este assumiu as trés bases militares brasileiras, no ano de 2000 houve a criagdo do CONAC,
Conselho Nacional de Aviagdo, “com o intuito de assessorar o Presidente da Republica na
formulagao da politica nacional da aviagao civil. (Decreto n® 3.564)” (FAJER, 2009, p. 28).
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Dando continuidade e legitimidade a politica flexibilizadora adotada pela regulacdo
aérea brasileira e, coadunando-se com a globalizacdo, em fevereiro de 2001 surge a Gol
Linhas Aéreas S/A, tendo uma importancia impar na evolugdo historica da aviacao civil
brasileira, por tratar-se da primeira companhia low-cost* regular do pais, seguindo a tendéncia
ja consolidada em paises desenvolvido, sobretudo europeus e Estados Unidos. E necessario
salientar que neste mesmo ano, o setor submergiu em um cenario de irrestrita liberdade
tarifaria, livre das influéncias estatais. (PASSOS, 2010, p. 64)

No mesmo passo, ndo pode deixar de se analisar a crise econdmica que mais uma vez
desaguava sobre o setor de transporte aéreo brasileiro, principalmente sobre a empresa
Transbrasil, que tinha grande renome, forcou a paralizacdo de suas atividades em dezembro
de 2001 (SIMOES, 2003, p. 34). Poucos anos depois, 0 mesmo ocorrera com a Varig e a
Vasp.

Nos idos de 2003 e 2004, observa-se que, “com o novo governo federal, o DAC
interrompeu o processo de desregulamentacdo do setor ao adotar procedimentos de
intervengao” (PASSQOS, 2010, p. 65). A competicdo comercial entre as companhias aéreas ndo
era vista como benéfica e, poderia gerar o0 mesmo dano observado nas décadas de 40 e 50,
qual seja, a liberalizagcdo do setor com a consequente faléncia das empresas, em virtude do

grande leque de escolhas aberto ao passageiro. Logo, era uma competicdo danosa ao mercado.

Neste desidrato, foram interpostas as Portarias n°® 243/GC-5 e 731/GC-5, ambas de

2003, objetivando uma reducdo da flexibilizacdo ora vista.

A primeira portaria citada diz respeito sobre “as medidas destinadas a promover a

adequacdo da industria de transporte aéreo a realidade do mercado™ (MINISTERIO DA

* Low-cost sio companhias aéreas que reduzem seus custos para obter o méaximo de lucro possivel.
Em decorréncia do corte de custos, as passagens saem a um preco muito mais acessivel do que as tarifas
normais. Em uma tradugdo literal do inglés, significa “baixo-custo”.

® «0 COMANDANTE DA AERONAUTICA, de conformidade com o previsto no paragrafo tinico do
art. 18 da Lei Complementar n 0 97, de 9 de junho de 1999; tendo em vista o disposto no inciso VI, do art. 30, da
Estrutura Regimental do Ministério da Defesa, aprovada pelo Decreto n 0 3.466, de 17 de maio de 2000, e no art.
193 da Lei n 0 7.565, de 19 de dezembro de 1986, que dispde sobre o Codigo Brasileiro de Aeronautica; e
considerando a crise econdmica que se abate sobre a indUstria do transporte aéreo brasileiro, resolve: Art. 1 0
Determinar ao Departamento de Aviacdo Civil (DAC) que adote as medidas necessarias para assegurar a
consecucdo dos objetivos da Politica Aeronautica para o setor de Transportes Aéreos Civis promovendo a
adequacdo da oferta de transporte aéreo, feita pelas empresas aéreas, a demanda disponivel no mercado. Art. 2 0
As empresas aéreas serdo concitadas a desenvolver planos de racionalizagdo de suas linhas, a serem elaborados
em coordenacdo e com a colaboracdo do DAC. Art. 3 0 Ao serem elaboradas as medidas a que se refere o art. 1 o
desta Portaria, especial atengdo devera ser dispensada ao interesse dos usuarios do transporte aéreo. Art. 4 0 A
autorizacdo para a importacdo de aeronaves comerciais, emitida pelo DAC, devera sujeitar-se a comprovagdo de
real necessidade pelo requerente, com base nas autorizagdes concedidas para a exploracéo do transporte aéreo.
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AERONAUTICA, 2003). J4 a Portaria n°® 731/GC-5 tem como escopo alterar “dispositivos da
politica para os servicos de transporte aéreo comercial no Brasil” (MINISTERIO DA
AERONAUTICA, 2003) e, a0 mesmo tempo, determina que o DAC proceda com a criago

das novos direcionamentos para o setor.

Acerca do assunto, hd uma excelente explanacao realizada por Passos, a conferir:

“De uma maneira geral, o DAC passou a exercer o controle da oferta da industria,
uma vez que por meio das portarias pretendia “adequar a oferta de transporte aéreo,
feita pelas empresas aéreas, a evolucdo da demanda”, com a “finalidade de impedir
uma competi¢do danosa e irracional”. Essas determinagdes evidenciaram o impeto
do regulador em substituir o mecanismo de mercado pelo controle administrativo do
mercado, de maneira semelhante ao periodo da regulagdo estrita.” (PASSOS, 2010,
p. 65-66)

Nesse contexto, hd de se considerar que vivia-se uma fase de regulacdo total na

questdo tarifaria, ndo obstante, houvesse sido mantida a liberdade de precos.

Apesar de turbulento periodo que atravessasse o setor aéreo civil brasileiro, alvorece,
em 27 de setembro de 2005, por meio da Lei 11.182 a Agéncia Nacional de Aviagéo Civil —
ANAC, uma autarquia especial que, de certa forma, inova o cenario administrativo brasileiro,
ao passo em que se perfaz de uma instituicdo a qual é

“caracterizada por independéncia administrativa, autonomia financeira, auséncia de
subordinacdo hierarquica e mandato fixo de seus dirigentes, que atuam em regime
de colegiado. Tem como atribui¢Bes regular e fiscalizar as atividades da aviacdo
civil e de infraestrutura aeroportudria. Para tal, o 6rgdo deve observar e implementar
as orientacdes, diretrizes e politicas estabelecidas pelo governo federal, adotando as

medidas necessarias ao atendimento do interesse publico e ao desenvolvimento da
avia¢do.” (AGENCIA NACIONAL DE AVIACAO CIVIL)

Em outras palavras, trata-se de uma inovagao por ser uma “agéncia fora da algada da
Administragdo Publica Direta ¢ sem vinculos militares” (PASSOS, 2010, p. 66). Mesmo com
a sua criagdo, houve uma tendéncia liberalizante no mercado aéreo, sendo este mais uma vez

reestabelecido, ao basear-se no regime de “Livre Mobilidade”.

Acerca da evolugdo propriamente dita dos transportes aéreos civis no Brasil, entre
2003 e 2012, houveram grandes avangos, consoante aos dados do Anuario do Transporte
Aéreo de 2012, relatério produzido decenalmente, onde constata-se que a demanda pelos

servigos aéreos triplicaram neste periodo, numa percentagem de 14, 35% de crescimento ao

Art. 5 0 As instrugbes contidas nesta Portaria deverdo ser aplicadas em carater emergencial e provisorio,
enquanto perdurar a atual conjuntura do transporte aéreo. Art. 6 o Esta Portaria entrard em vigor na data da sua
publicagdo. LUIZ CARLOS DA SILVA BUENO (Of. El. n°® 105/GABAER) Publicada no Diario Oficial da
Unido, n° 51, de 14 de margo de 2003.” (MINISTERIO DA AERONAUTICA, 2003)
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ano, totalizando, portanto, 234% de elevagdo deste nivel. (AGENCIA NACIONAL DE
AVIACAO CIVIL, 2013, p. 8)

No tocante a economia, o0 crescimento do setor foi 3,5 vezes superior ao
desenvolvimento do Produto Interno Bruto — PIB. E tal elevacdo tem uma motivagdo: em
2003 foram transportados 37,2 milhdes de passageiros pagantes, enquanto em 2012 o nimero
chegou a casa dos 88,7 milhdes de passageiros pagantes. (AGENCIA NACIONAL DE
AVIACAO CIVIL, 2013, p. 8)

Outros fatores que contribuiram para tal vetor ascender no periodo aludido foram: “o
crescimento da economia brasileira; a distribuicdo de renda no pais; e a concorréncia no
setor” (AGENCIA NACIONAL DE AVIACAO CIVIL, 2013, p. 9). Entrementes, consoante
a afirmacdo disposta no relatorio, a liberdade tarifaria postulada em lei desde 2001 no
ordenamento pétrio foi de suma importancia para o crescimento dos transportes aéreos
brasileiros. Um outro elemento de destaque foi a liberdade de oferta, inserida no contexto

setorial a partir de 2005, com o inicio das atividades da ANAC.

Por fim, os dados disponibilizados pela ANAC revelam, com muita propriedade que

“A evolugdo do setor nos ultimos dez anos evidencia que o ambiente de livre
concorréncia no setor tende a estimular a inovacdo, a otimizacdo de custos, a
melhoria da eficiéncia, a modicidade tarifaria e a manutencdo da oferta em niveis
compativeis com o crescimento da demanda.” (AGENCIA NACIONAL DE
AVIACAO CIVIL, 2013, p. 9)

Diante de todo o exposto, observa-se que a aviagao civil brasileira passou por muitos
“altos e baixos”, varias crises financeiras, embora tenha ocorrido vérias reviravoltas no
cenario mundial. Ndo obstante, demonstra-se em constante crescimento nos ultimos anos,
sendo o reflexo de varias medidas adotadas na economia, taxas cambiais até entdo regulares e,
sobretudo, devido a politica liberalizante aplicada ao setor, embora sempre esteja sobre 0s

auspicios do orgéo regulador, que hodiernamente, é a ANAC.
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3 EVOLUCAO DA INTERVENCAO ESTATAL NA ECONOMIA

Antes de tratar da intervencdo exclusivamente na economia brasileira, far-se-a uma
explanagdo acerca deste fendbmeno de uma forma universalizada para, posteriormente, se

debrugar sob a regulagdo econémica no campo pétrio.

Preliminarmente, deve se considerar que a intervencao estatal na economia se inicia
muito antes do surgimento do capitalismo, embora seja a partir deste que o Estado o faz por
meio de politicas publicas, havendo, desde tal marco, uma série de altos e baixos no cenario

regulamentador mundial.

Desta forma, no cenario da evolucéo estatal, vislumbra-se que, no chamado Periodo
Liberal, tal intervencdo se realizara no viés das politicas publicas, voltadas ao
“reconhecimento e protecdo — pelo direito — a propriedade privada e ao contrato (verdadeira

revolugdo conceitual a época” (EFING, 2009, p. 17).

Um pouco mais a frente na Historia, na época do “Estado Liberal”, consoante diz o
préprio nome, este foi um periodo de alta liberalidade, logo, desregulamentacdo, que abria
uma ampla libertinagem no cenério econdmico e de mercado. Tal liberdade desenfreada
culminou, conforme assevera Efing, na Crise de 1929, onde “observou-se um gradativo
aumento na participa¢do do Estado na economia” (EFING, 2009, p. 17). Foi entdo que se teve
a primeira no¢do da prejudicialidade que ha quando ndo ha nenhuma intervencdo estatal,
guando ausente o controle. Consoante a isto, foi notério que havia uma necessidade
indispensavel de regulacdo estatal no ambito econdmico, e esta deveria ser concretizada com
a participacdo da iniciativa privada na esfera regulatoria, com o fito de instigar, além da

liberdade, que ndo poderia ser desprezada, a competi¢cdo empresarial.

Afirmando o que foi dito acima, € necessario compreender que:

“A historia tem mostrado que a intervengdo do Estado na economia ndo é, em
absoluto, uma solugdo magica, capaz de eliminar completamente as deficiéncias do
mercado mas, tampouco, € uma “aberracdo” que ocorre em contraposi¢ao e negagio
ao proprio ambiente capitalista no qual se insere.” (EFING, 2009, p. 18)
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3.1 EVOLUCAO ECONOMICA E INTERVENCIONISTA NO CENARIO MUNDIAL

O nascimento da ideia de Estado-Nacdo trouxe uma série de fatos indispensaveis
para a compreensdo da evolugdo da regulacdo econdmica estatal. O primeiro deles e, talvez
um dos mais importantes, € que o ideal de Estado-Nacéo trouxe consigo o enfraquecimento do
regime feudal da ldade Média que, se pds quase totalmente finalizado com o inicio do
mercantilismo e do renascentismo comercial, quando houve, sobretudo em face da era
mercantil, a consolidacdo da circulagio monetéria. Ademais, o Estado passou a ter um
controle mais intenso sobre a economia, 0 que ndo acontecia na era feudal, pois neste, tudo
ficava restrito aos feudos. Neste sentido:

“Tais fatores propiciaram o surgimento de governos centrais, que garantiram uma
homogénea manutencdo da ordem em determinado territério (com o consequente
aumento de seguranca para o transporte de mercadorias), bem como a uniformizacéo
da moeda e de tarifas alfandegarias.

Note-se que a manutencdo da seguranga, a cunhagem de moedas e a cobranga de
impostos ja constituiam, em si, uma forte intervengdo do Estado no dominio
econdémico.” (EFING, 2009, p. 19)

Desta forma, conclui-se que foi a partir deste cendrio historico que se teve a nocao e
0 inicio da regulacdo econdmica pelo Estado, bem como fora a primeira vez que ela tenha

sido aplicada in loco.

Embora o mercantilismo e o renascentismo comercial tenham aniquilado quase que
totalmente a estrutura feudal, a concretizacdo do seu rompimento se dad com as Revolucbes
Americanas e Francesas, datadas em 1776 e 1789, respectivamente, quando surge o Estado
Moderno e, para a Historia Geral, o inicio da ldade Moderna, pautada no reconhecimento de
direitos inerentes a pessoa humana, que posteriormente viriam a ser compreendidos como
Direitos Humanos, além da fixacdo de uma liberdade civil e de empreendimento (EFING,
2009, p. 20), em decorréncia destes direitos adquiridos, fundados na busca pela liberdade,
igualdade e fraternidade, consagradas pela Declaragéo dos Direitos do Homem e do Cidadéo

(Franca) e Declaracgdo de Direitos da Virginia (Estados Unidos).

Em seguida, veio a formatacdo da sociedade industrial na Europa, tendo inicio e
destague na Inglaterra, e o inicio da Revolugdo Industrial, como resultado do periodo

“mercantilista/colonialista (o acumulo de capital, a disponibilidade de matéria-prima e
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mercados, concentracdo populacional nas cidades) ao lado da politica econdémica liberal e do
surgimento de novas impressionantes tecnologias” (EFING, 2009, p. 20). E destacavel que
houve, neste lapso temporal, uma grande influéncia de Adam Smith com a sua teoria
liberalista da “mao invisivel do mercado”, que foi desenvolvida a partir do cendrio capitalista

em desenvolvimento, baseado na auséncia de regulacéo estatal na economia.

Apesar da efetiva adoc¢do do liberalismo, uma série de problemas decorrentes dele
culminaram em uma crise sem precedentes, qual seja, a Crise Econdmica de 1929, firmada
com a Quebra da Bolsa de Nova York. Este fato historico, ndo comparavel com qualquer
outro evento até entdo visto pelo homem, mostrou consequéncias do liberalismo, e
mecanismos para deter tais problemas. Neste desidrato, assevera Antdnio Carlos Efing:

“O cenario de calamidade acabou por mostrar que os governos guiados pelos
principios liberais encontravam-se completamente desprovidos de meios para lidar
com crises econdmicas. Em resposta, 0s entes estatais criaram diversos mecanismos
de intervengdo econdmica, visando o controle do fluxo internacional (e interno) de
capitais e a prote¢do da inddstria nacional (inclusive com a concessao de subsidios),
com vistas a tornar as economias locais menos vulnerveis as crises internacionais.
Foram criadas formas de protecdo e seguridade social, de forma a preservar o bem-
estar imediato de uma nova e crescente massa de desempregados. Além disso, onde
a iniciativa privada ndo mais encontrava forcas para atuar, o préprio Estado passou a

exercer as atividades diretamente, desempenhando papel eminentemente
empresarial.” (EFING, 2009, p. 21)

Conforme visto acima, foi necessario a adocdo imediata de mecanismos de
intervencdo econdmica que, até entdo, ndo existiam, precisaram ser criadas para suprir as
necessidades decorrentes dos danos oriundos do liberalismo exacerbado. Desta forma, o
Estado passou a exercer um papel eminente empresarial, ao desempenhar as funcGes de

controle e regulacdo da economia.

Ainda que se pese a Crise de 1929, é necessario destacar que ela trouxe danos
econbmicos e, consequentemente sociais, a todo o mundo, ndo se restringindo apenas aos
Estados Unidos, onde ela estourou, devido a economia, que, a época, Jja era
internacionalmente interligada. Como consequéncia, houve o0 surgimento de governos
totalitarios, onde se tem, a titulo de exemplo, o nazismo alemao e o fascismo italiano, com o
fito de defesa severa da economia interna, comungando “uma crenga comum no planejamento

estatal da economia” (EFING, 2009, p. 22).

Diante de tantos fatos provenientes do liberalismo, foi perceptivel, para a resolucéo

de crises, em se tratando de economias interligadas, de “um ambito internacional de discussdo
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e programagdo de solugdes” (EFING, 2009, p. 22), pois, iniciava-se um cenério de
globalizacdo, com a transversalidade dos interesses dos Estados, num contexto mundial.

Chegando ao final da 22 Guerra Mundial, em julho de 1944,

“o0 sistema financeiro internacional estava despedagado. As maiores poténcias do
mundo ainda estavam em guerra, mais preocupadas com avangos bélicos que
econdmicos. A Grande Depressdo de 1929 resultou em diminuigdo drastica de
producdo, comércio e emprego e lancou toda a sorte de protecionismos: barreiras
comerciais, controle de capitais, medidas de compensacdo cambial. A politica que
ficou conhecida como "beggar-thy-neighbor" (empobreca seu vizinho), disseminada
nos anos 1930 e que primava pelo aumento de tarifas para reduzir déficits na balanca
de pagamento, era a cartilha dos governos.” (IPEA, 2009)

Na busca de tentar sanar ou, a0 menos, diminuir o caos financeiro ora instalado, em
decorréncia tanto da Guerra, como também da alta regulacéo estatal decorrente dos problemas
da Grande Depressdo (Quebra da Bolsa de Nova York), foi realizada a Conferéncia de Bretton
Woods, nos Estados Unidos, a qual trataria de temas monetarios e financeiros atinentes a
ONU, onde se tinha um tnico objetivo: “reconstruir o capitalismo mundial, a partir de um

sistema de regras que regulasse a politica economica internacional” (IPEA, 2009).

Para se alcangar tal objetivo, foram criados “organismos multilaterais de ajuda
econdmica as nagdes em crise” (EFING, 2009, p. 22), como o FMI — Fundo Monetério
Internacional, e 0 BIRD — Banco Internacional para a Reconstrugdo e Desenvolvimento,
também conhecido como Banco Mundial. Devido a importancia e competéncia atribuida a
estes organismos internacionais, eles “acabaram se tornando instrumentos de interferéncia nas

politicas econdmicas dos paises tomadores de empréstimos” (EFING, 2009 apud
AGUILLAR).

Neste plano, em que se vivia uma incessante regulacdo no &mbito mundial, o0s
governos que tinham maior base politica e econd6mica tenderam para o uso de politicas mais
liberais, embora conservadoras. Exemplos destes governos séo o inglés e o americano, com

Margaret Thatcher e Ronald Reagan, respectivamente (EFING, 2009, p. 23).

Cientes da ineficacia, na conjuntura temporal, da regulacdo econémica e, diante da
globalizagdo comercial j& inserida no contexto financeiro mundial, inclusive em face dos
organismos internacionais criados para isso, 0s Estados observaram que a regulacéo interna,
nacional, ndo tinha mais eficicia. Entdo, comecou a se valorizar a tese de maior eficiéncia

econdmica, e o retorno da iniciativa privada as relacdes comerciais enquanto 6rgédo regulador,
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como acontecera na época do Estado Liberal, ou seja, redugdo da regulacdo e énfase no

aspecto normativo. Da mesma forma, observe-se que:
“Sem alternativas ao modo de produgao capitalista, fortaleceram-se as correntes do
pensamento politico-econdmico que propugnavam que a maior eficiéncia econdémica
(e consequente maior bem-estar coletivo) somente seria possivel de se alcangar com
uma menor interferéncia do Estado na economia, abrindo espaco para a atuagao mais
dindmica da iniciativa privada e relegando aquele a manutencdo das necessidades
basicas da populacdo e o papel de “regulador” (ndo mais agente ativo) do mercado.
Ndo é demais ressaltar que este papel regulador do Estado passou por uma

diminuicdo acentuada no desempenho direto de atividades empresariais e na énfase

no aspecto normativo (fungdes fiscalizatorias e sancionatorias).” (EFING, 2009, p.
23)

3.2 EVOLUCAO ECONOMICA E INTERVENCIONISTA NO CENARIO BRASILEIRO

Atendo-se a evolucdo do tema no cenario brasileiro, pode se afirmar preliminarmente
gue a intervencdo estatal surge aqui ainda na época da colonizacao portuguesa, quando esta se
perfazia de forma demasiadamente concentrada e patrimonialista, ao passo que o bem-estar
social buscado néo era da populacdo, e sim da Coroa Portuguesa, ndo em seu sentido amplo,
mas em relacdo aos interesses privados daqueles que compunham tal monarquia, pois
considerava-se todo o pais (incluindo territorio e maquina estatal) como propriedade daqueles
gue estavam no apice da piramide social e, por isto, tudo e todos deveriam ser a eles

submissos.

A época do Brasil Coldénia, “a regulagdo econdmica ligava-se a criacdo de
instrumentos eficientes de exploragdo dos recursos naturais do territorio” (EFING, 2009, p.
24). Com isto, conclui-se que o Unico interesse da monarquia, no que concerne a regulacéo
econdmica, era, sobretudo, a extracdo do pau-brasil, pois até entdo ndo se via outra

viabilidade financeira no territorio brasileiro, se ndo esta.

Avangando um pouco nos anos, chega-se a época das capitanias hereditarias e
sesmarias. Estas sdo consideradas como a primeira parceria publico-privada do Primeiro
Reinado, ao passo que o governo concedia terras, e o particular tinha a obrigagdo de
desenvolvé-la, embora ficasse com parte dos lucros. Foi uma forma que a Coroa encontrou de
regular o desenvolvimento econdmico e territorial brasileiro, por meio de iniciativa privada,

pois lucrava com os desenvolvimentos oriundos do trabalho dos donatérios e sesmeiros,
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sobretudo territorial, no que cinge ao povoamento de zonas mais remotas. O mesmo ocorreu
com as bandeiras pelos interiores brasileiros, pois 0 governo autorizava 0s bandeirantes a
“abrirem caminhos” para povoamento, a seu proprio risco, e estes recebiam em troca, as

riquezas gue encontrassem.

Numa andlise da regulacdo estatal mais pormenorizada,

“O Poder publico metropolitano exercia fungdes de inducdo econdmica (dando
isencdes de impostos para os senhores de engenho), de poder de policia (concedendo
autorizacBes para determinadas atividades) e de repressdo (que visavam sufocar a
industria local, anulando a concorréncia aos produtos metropolitanos). O principal
instrumento de regulacdo econémica utilizado pela Coroa era 0 manejo do sistema
de monopélio. Exercendo-o em seu interesse, explorava tais atividades diretamente
(por meio de companhias de comércio) ou as delegava aos particulares, sob regimes
de concessdo (o0 que comumente envolvia rela¢fes demasiadamente promiscuas, até
mesmo para os padrdes atuais).” (EFING, 2009, p. 24-25)(grifos acrescidos)

Mesmo com o inicio da colonizacdo ser datado em 22 abril de 1500, a Corte
Portuguesa s6 desembarcou pela primeira vez em solo brasileiro no século XIX, realizando,
de imediato, uma série de alteracfes no panorama regulatorio, com uma alta liberalizacdo dos
servicos, mesmo que tenha o feito buscando seus proprios interesses. Destaca-se, dentre
outras agoes, “a abertura dos portos, a liberdade de empreendimento industrial, urbanizagdo
da cidade etc.” (EFING, 2009, p. 25). E salientavel que, ainda que o ambiente fosse de
desregulacdo, com o surgimento da industrializacdo no pais, na época do Vice-Reinado, onde

muitas inddstrias eram estatais, mas quando ndo eram, sofriam vasta fiscalizagdo do governo.

Ao assumir o trono brasileiro, D. Pedro | promulgou a Constituicdo de 1891, a qual
tinha carater eminentemente liberal, demonstrando desinteresse por questdes econdmicas e
consagrando, como ocorrera na época do liberalismo econémico, liberdade a iniciativa

privada, empresarial.

Essas caracteristicas permaneceram no Segundo Reinado e, sO vieram a ser
consolidadas no Periodo Republicano. Houve o aumento da atividade industrial, atrelada a
medidas de cunho protecionista, ndo obstante, com a adogéo de outros ideais, ndo se atendo as
medidas liberais, conforme se vislumbra na citagdo a seguir: “O aumento da atividade
industrial (oriundo da recém-adquirida liberdade de empresa) foi alimentado por medidas de
cunho protecionista, principalmente no que dizia respeito ao transito alfandegario.” (EFING,
2009, p. 26).

No que concerne aos servicos publicos, estes eram desempenhados por particulares, a

base de concessdo contratual, ou seja, sob um regulacdo quase inexistente. Frise-se que 0s
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servicos ora citados sdo os telégrafos, iluminacdo publica, agua e esgoto. Ja a concessdo de
exploracdo dos portos foram regulados por decreto, estabelecendo todos os parametros

necessarios.

Extinto o Império Brasileiro, surge entdo o Periodo Republicano e, com ele, uma
nova Constituicdo, embora com poucas diferencas em relacdo as anteriores. Logo, as

atividades econémicas ndo tinham a devida importancia que mereciam. Foi entdo que:

“Apenas com o surgimento de tumultos entre a classe operéria paulista em 1917, o
Estado brasileiro comecou a preocupar-se mais de perto com as atividades negociais,
0 que provocou a inser¢do, na reforma de 1926, de clausula constitucional prevendo
a regulacdo da economia (comércio interno e externo), por via de limitacBes
impostas de acordo com o “bempublico”.” (EFING, 2009, p. 27)

O que se observou, consoante ao arrazoado acima, foi que a auséncia de regulacéo
econbmica da era Imperial continuava, embora houvesse o surgimento de algumas

intervengdes estatais, que “contrariavam o carater liberal vigente” (EFING, 2009, p. 27).

Entdo em 1930, por meio de um golpe de Estado, Getulio Vargas assume a
Presidéncia da Republica, com um governo pautado em uma forte intervencdo estatal na
economia. O primor pela regulagéo econdmica era deveras, ao ponto da Constituicdo de 1934
ter um capitulo dispondo exclusivamente acerca da ordem econdmica, contrariando todo o
liberalismo adotado até entdo, positivando, por vias constitucionais, a regulacao estatal da
economia, fundando-se nos ideais da Constituicdo de Weimar. Além disso, também estipulou

“limites para os lucros das concessionarias de servigos publicos” (EFING, 2009, p. 28).

Passados alguns anos, surge o Estado Novo, em 1937, o qual promulgou uma nova
carta constitucional, a Constitui¢do “Polaca”, onde mais uma vez tratava sobre a ordem
econdmica, submetendo “a iniciativa individual aos “interesses da Nacao, representados pelo
Estado”, facultando a este a intervencdo no dominio econdmico mediata ou imediatamente, na

forma de controle, estimulo ou gestao direta” (EFING, 2009, p. 28).

Avancando no século XX, houve uma ampliacdo da presenca e atuacdo estatal direta
em setores que antes sofriam interferéncias indiretas deste, bem como naqueles oriundos de

iniciativa privada.

Houve também a estatizacdo de alguns setores, pois 0 governo percebeu que a
economia de mercado ndo garantia a manutencdo eficaz destes, culminando na criagéo de

“Departamentos” e “Conselhos”, que hoje podem ser compreendidos como as agéncias
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reguladoras da época, onde destaca-se a criacdo do DAC — Departamento de Aviacao Civil,

como um dos resultados desta desconcentragdo, “voltados ao planejamento, a fiscalizacdo e a

execugdo de politicas publicas” (EFING, 2009, p. 29).

Com o Golpe Militar de 1964, se passou a ter uma interferéncia massiva na economia
e no desenvolvimento interno, onde o governo se envolvia “diretamente em atividades

empresariais”, conforme preleciona Antonio Carlos Efing.

O excesso de regulamentacdo e interferéncias econdmicas, observados no periodo
entre os dois golpes de Estado, desde 1930 a 1985, culminou em uma grande crise econémica
no pais, facilmente demonstrada pela alta inflagdo vivida no governo Sarney (p6s ditadura
militar), bem como pela crise do petréleo ocorrida anteriormente, na década de 70. Todos
esses fatos impulsionaram “a maior presenga privada no investimento e no desempenho de
atividades de interesse publico” (EFING, 2009, p. 30). Neste desidrato, ndo restava outra
alternativa ao Brasil, se ndo buscar ajuda internacionalmente, no FMI, o qual colocou como
condicdo para realizacdo do empréstimo, a insercdo de programas de privatizacdo na
economia brasileiro. Posto este cenario, ndo restava outra alternativa a Fernando Henrigue
Cardoso, se ndo criar o modelo de regulacdo estatal da economia que se vislumbra
atualmente, caracterizado, sobretudo, pelas agéncias reguladoras.

Diante das condi¢des postuladas pelo FMI, o governo brasileiro cria, em 1995, o
Plano Diretor da Reforma do Aparelho do Estado, “focando-se na regulacdo normativa e na
descentralizacdo operacional das atividades econémicas, inclusive no setor de servicos
publicos” (EFING, 2009, p. 31), pois fora observado, conforme o autor ora citado, que “a
competitividade no setor publico e no privado é capaz de proporcionar ganhos quantitativos e
qualitativos tanto para o Estado quanto para os usuarios dos servigos e consumidores dos

produtos”.

Foi neste espectro de regulacdo econémica voltada & iniciativa privada que surge, no
direito brasileiro, a primeira relacdo entre as agéncias reguladoras e a defesa do consumidor,
ao passo que fora editada a Lei 8.078/90, o Codigo de Defesa do Consumidor, com o intuito
de manter um padrdo minimo de qualidade de produtos e servicos, ja que agora estes ficavam

a cargo de particulares. Neste sentido:

“A normatizacdo das relagdes de consumo compde o novo plexo de regulagdo
moderna da economia, referindo-se a todo o mercado de consumo e atuando
concomitantemente a regulacdo especifica levada a cabo em cada setor pela
respectiva agéncia reguladora.” (EFING, 2009, p. 31)
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Diante de todo o exposto, resta mais do que claro que a regulacdo deve ser sempre
utilizada com suas devidas precaugdes, sempre se valendo da homeostase, pois tanto é
prejudicial a regulacdo excessiva, como o liberalismo exacerbado. E com o evoluir da
Histdria, os organismos reguladores, hoje agéncias, ficam cada vez mais fidedignos a defesa
do consumidor, ao ponto de se criar uma legislagéo especifica para isto, 0 CDC, face a criacdo

de tais organismos.
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4 O PAPEL DA ANAC ENQUANTO AGENCIA REGULADORA

Conforme fora observado nos capitulos anteriores, “a intervengao direta na economia
deixou de ser a opgdo preferencial dos governos” (SILVA, 2014), vez que a série de
intemperes vislumbradas na economia brasileira, inclusive no setor aéreo civil, diante da
liberalizacdo ou regulacdo extrema, reservou “ao Estado apenas uma funcdo regulatoria”
(SILVA, 2014), como a melhor forma de garantir a qualidade na dispensacdo de servicos,
demonstrando a necessidade estatal em influenciar a atividade econdmica de forma inovadora,
no intuito de garantir os interesses publicos e sociais ndo albergados pelo mercado. (SILVA,
2014)

Diante disto, surge no Brasil a figura das agéncias reguladoras, as quais tém, dentre
outras, as seguintes caracteristicas:
“A concepgdo das agéncias reguladoras, inseridas no Brasil no ensejo da Reforma
do Estado, tem como elemento central a atribuicdo da regulagdo econémica as
entidades especializadas autbnomas, independentes tecnicamente, como tentativa de

evitar os indesejaveis vicios constatados na regulagdo tradicional e atuar efizcamente
na ordem econdmica.” (SILVA, 2014, p. 18)

Com isso, houve uma grande reducéo nas agdes ministeriais, que antes detinham os
poderes regulatérios, sendo tais poderes repassados as agéncias reguladoras, muito embora

seja perceptivel a auséncia de controle por estas autarquias especiais (SILVA, 2014).

Desta forma, a Constituicdo Federal, em seu art. 170, elucida a relagéo existente

entre a questdo econdmica e o direito do consumidor, da seguinte maneira:
“Art. 170. A ordem econdmica, fundada na valorizagdo do trabalho humano e na
livre iniciativa, tem por fim assegurar a todos existéncia digna, conforme os ditames

da justica social, observados os seguintes principios:
V — defesa do consumidor”

Ciente disto, resta notorio que a “a atividade regulatoria interfere nas relagdes entre
os consumidores/usuarios de bens e servigos” (SILVA, 2014, p. 20), embora se perceba uma
ineficiéncia regulatéria, sobretudo diante do excesso de poderes conferidos as agéncias
reguladoras, sem haver uma devida transicdo das atribuicdes regulatorias dos 6rgdos
ministeriais para os Orgdo reguladores, onde 0s processos regulatorios oriundos destas

instituices influenciam diretamente os direitos dos usuarios e consumidores, vez que 0s atos
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e decisOes tomados pelas agéncias reguladoras geram conflitos entre os interesses sociais e 0s
econdmicos (SILVA, 2014).

E mais, alem da fungdo de controle econdmico ou concorrencial, também incube as
agéncias reguladoras “controlar os custos repassados aos consumidores individuais ou ao
publico em sua maioria pela bem-sucedida economia industrial e sobretudo proteger os
direitos civis” (GELLHORN apud SILVA, 2014, p. 25), corroborando mais uma vez com a
ideia de relacédo entre estas autarquias especiais e o consumidor.

Segundo o Direito Administrativo, as agéncias reguladoras sdo dotadas de
especificidades. Pois bem, hd uma série de justificativas para tal. Observe-se:

“As agéncias reguladoras surgiram com escopo préprio e especifico de regular

adequadamente a economia. A sua independéncia é justificada pela possibilidade de

atribuir a um 6rgéo técnico e dotado de notéria especializacdo, a realizacdo de uma
intervencdo adequada e melhor possivel.” (SILVA, 2014, p. 25)

Neste mesmo diapasdo, cabe informar que elas sdo dotadas de imparcialidade
resolutdria, experiéncia e técnica decorrente da especializacdo, bem como de continuidade da
politica publica desenvolvida pela agéncia. Logo, a escolha se justifica pela tecnicidade das
questdes (SILVA, 2014, p. 25), devido ao fato de “que a agéncia age com certa
discricionariedade técnica, pois a celeridade e a continuidade do servico ndo podem estar
submetidos a todas as solenidades e vicissitudes dos trabalhos parlamentares” (CLEVE apud

SILVA, 2014, p. 27).

Trocando em miudos, perfeita definicdo do que é agéncia reguladora € a seguinte:
“um orgdo independente especializado, que adota solugdes técnicas e atua para garantir o
adequado funcionamento de um setor da economia, com postura equidistante das partes
envolvidas” (SILVA, 2014, p. 27-28).

No que concerne a Agéncia Nacional de Aviacdo Civil — ANAC, deve ser frisado
que esta atua como reguladora de “atividade econdmica em sentido estrito, vale dizer, sdo
atividades reservadas constitucionalmente a iniciativa privada, sujeita a menores
condicionamentos se comparada com a regulagdo dos servigos publicos” (SILVA, 2014, p.
30). Ademais, “a legislagdo da Anac prevé a auséncia de subordinagdo hierarquica em relagao
ao Ministério supervisor, a capacidade de decidir em ultima instancia sobre as matérias de sua
competéncia e atribuicdo de apreciar recursos contra as penalidades por ele impostas”
(SILVA, 2014, p. 33).
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Conforme explanado anteriormente, a transicdo das atribuicbes dos Orgédos
ministeriais para a agéncia reguladora ndo se deu da forma mais pratica e eficaz. Com a
passagem das atividades do DAC para a Anac ndo foi diferente. Comprovando tal ideia, se

vislumbra a passagem abaixo:

“(a) a transi¢do do DAC para a Anac deu-se de maneira precipitada, sem garantia de
alocacdo dos niveis mais sofisticados da burocracia militar em postos equivalentes
na Agéncia, com a consequente perda de expertise técnica construida ao longo de
décadas; (b) a escolha de dirigentes e burocratas da Agéncia pautou-se, em muitos
casos, por critérios que nao privilegiaram o conhecimento e a experiéncia prévia no
setor, dificultando o acerto na tomada de decisbes e facilitando a ocorréncia de
captura pelos entes regulados (...)” (FARIA, 2014, p. 154).

Em assim sendo, cabe a Anac, em uma analise perfunctoria, “fiscalizar as atividades
de aviacdo civil e de infraestrutura aerondutica e aeroportuaria (art. 2° da Lei 11.182/2005)”
(FARIA, 2014, p. 155). J& a sua competéncia € definida pelo art. 8° da sua lei instituidora,
qual seja, a Lei n° 11.182/2005, o qual contém 59 incisos. Ao fazer uma analise aprofundada
dos termos deste artigo, constata-se que nenhum deles faz mencéo a defesa do consumidor por
meio da Agéncia, havendo tdo somente observacdes de questdes operacionais e técnicas.

Desta sorte, constata-se de plano, que, seja por meio da lei instituidora da Anac, ou
por meio de suas resolucdes e desempenho, ndo ha qualquer observancia dos direitos dos
consumidores pela Anac. O fato de apenas uma Resolugéo, a n® 141/2010, dentre as suas 356
(trezentos e cinquenta e seis) existentes, tratar acerca dos direitos dos passageiros s
corrobora com a ideia de uma Agéncia que se dedica excessivamente a técnica e
operacionalidade aérea, sem vislumbrar os direitos fundamentais dos seus destinatarios finais:
0s passageiros, indo em desencontro com o arrazoado do art. 170, V, da Constituicdo Federal,
ja explanado no inicio do capitulo, o qual versa sobre a ordem econémica, que é o motivo de

haver regulacdo do setor aéreo civil brasileiro.



32

5 DIREITOS DO CONSUMIDOR DE SERVICOS AEREOS

Da mesma maneira, no que diz respeito ao consumidor, restam existentes uma série
de direitos e de deveres que regem as relagdes contratuais acerca da utilizagdo de transportes
aereos. Entretanto, assim como qualquer setor econdmico, a aviagdo civil alberga uma série
de especificidades quando se trata dos direitos consumeristas daqueles que utilizam os seus
servicos, havendo a aplicacdo, portanto, de disposi¢cdes pautadas pela Constituicdo Federal,

Cdodigo de Defesa do Consumidor, Codigo Civil e a Resolucéo n° 141/2010, da Anac.

Muito embora sejam as legislacdes supracitadas aquelas que desempenham maior
efetividade na defesa dos interesses consumeristas, deve se frisar que o setor da aviagéo civil
brasileira também é regulado pelo Codigo Brasileiro de Aeronautica — CBAer, Convencdo de
Varsdvia e Montreal. Para o STJ, o CBAer e CDC tém primazia de aplicacdo face as
convengdes, uma vez que ndo se versam sobre direitos humanos, ndo dispondo, portanto, de
forca supralegal. (BENJAMIN, 2015)

A maioria destas especificidades decorre do fator da aviacao civil brasileira enquanto
um oOrgdo regulado técnica e economicamente, sendo este o motivo para a utilizacdo da
Resolucdo n° 141/2010, da Anac, ou suas atribui¢cdes, na maioria das causas em que ha a lesdo

de direitos consumeristas neste setor.

Resta claro também a necessidade de defesa dos direitos consumeristas nesta seara,
pois € notorio o desrespeito a estes direitos em quase todos os aeroportos brasileiros, sendo
diversos os casos observados, diante da ingeréncia das companhias aéreas em tratar com

seriedade os direitos do consumidor.

A demanda é tdo expressiva, ao ponto de, nos Juizados Especiais Civeis da Comarca
de Natal, as companhias aéreas Tam e Tap figuraram como uma das vinte maiores empresas
demandadas, dentre todas as causas que |4 sdo tratadas (COORDENADORIA DOS
JUIZADOS ESPECIAIS CIVEIS E CRIMINAIS, 2015), muito embora a aquela ja adote

“uma politica de conciliagdo, facilitando acordos pré-processuais em nivel de
Juizados de Aeroporto, razdo pela qual ja estabeleceu uma parceria com o Juizado
do Aeroporto de S&o Gongalo, quando promoveu reunido em setembro de 2014 com
a Coordenacdo Estadual do Juizado tendo em vista explanar o Projeto do
departamento juridico da TAM para solucionar seus conflitos com os passageiros,
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sempre que possivel, mediante acordos pré-processuais, no Ambito dos Juizados dos
Aeroportos, ja que mantém regime de plantdo de 24h” (COORDENADORIA DOS
JUIZADOS ESPECIAIS CIVEIS E CRIMINAIS, 2015).

Entretanto, ainda que haja uma série de regras especificas para gerir os direitos
consumeristas no setor, € notdrio o seu ndo cumprimento, ao ponto das empresas aéreas
liderarem o ranking de demandas judiciais no Juizado Especial Civel da Comarca de Natal,
ainda que haja o interesse delas em resolver tais lides extrajudicialmente, como fora
observado anteriormente, ndo restando outra alternativa, se ndo a defesa dos consumidores

por meio de legislacGes diversas.

5.1 RESOLUCAO N° 141/2010 DA ANAC

Tal documento, emitido pela Agéncia Nacional de Aviacdo Civil, fora publicado em
09 de margo de 2010, trazendo a seguinte ementa: “Dispde sobre as Condigdes Gerais de
Transporte aplicaveis aos atrasos e cancelamentos de voos e as hipoteses de pretericdo de
passageiros ¢ da outras providéncias” (ANAC, 2010). Para tanto, a mera andlise perfunctoria
e literal desta ementa ndo traz muitas informagdes sobre as disposi¢des da Resolugéo n°® 141
da Anac, tampouco demonstra a sua grandiosidade, sendo ela a maior garantidora de direitos

aos passageiros, servindo como paradigma para defesa destes.

Dentre outros assuntos, a presente Resolucdo alberga quais sdo as medidas que
devem ser adotadas pela companhia aérea em beneficio do consumidor, no caso, do
passageiro, quando existir atraso ou cancelamento de voo, interrup¢do dos servigos aéreos e
pretericdo de embarque. Ainda garante o direito do consumidor a informacdo em todas as
situagBes acima dispostas e, elenca quais sdo as causas que ensejam o direito & assisténcia
material. Afinal de contas, “o passageiro tem direito a um servico publico adequado (Art. 175,
da Constituicdo Federal); direito a ser tratado com dignidade (Art. 1° inciso Ill, da
Constituicao); direito fundamental a informacdo (Art. 6°, do Codigo de Protecdo e Defesa do
Consumidor)” (ANDEP, 2015).

Deve ser destacado, antes de se esmiugar o conteudo da presente Resolugdo, o seu
art. 20, o qual reza que “Os deveres e garantias previstos nesta Resolu¢do ndo afastam a

obrigagdo do transportador de reparar eventuais prejuizos suportados pelo passageiro”
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(ANAC, 2010). Logo, resta incontroverso que a utilizacdo das disposi¢cOes das determinagdes
da Anac ndo vedam o direito do passageiro em buscar reparacfes decorrentes de problemas
das companhias aéreas na seara judicial ou administrativa, por meio dos 6rgaos de defesa do

consumidor, ficando a cargo do consumidor procurar aquele que melhor lhe convém.

Entretanto, antes de ser iniciada a anélise detalhada do documento, deve se destacar
que, dentre as 356 (trezentos e cinquenta e seis) resolucGes ja emitidas pela Anac (ANAC,
2015), a Resolugdo n° 141 da citada agéncia reguladora é a Unica que dispde acerca de direitos
consumeristas, alids, € a Unica que traz direitos ao passageiro num plano de garantia de
direitos, quando hé lesividade ao passageiro, decorrente dos problemas oriundos do servico
aéreo. As demais resolugdes versam exclusivamente sobre questdes técnicas ou operacionais
da aviagdo civil brasileira. Contudo, o fato de ser a Unica resolucdo que diga respeito aos
direitos ora discutidos, ndo retira o seu esmeril ou importancia para a defesa do consumidor,

apenas demonstra a fragilidade da agéncia na defesa dos passageiros.

5.1.1 Atraso de Voo

De acordo com as disposi¢fes da Resolucdo n® 141 da Anac, em seu capitulo I,
sempre deve haver a primazia pelo direito a informacéo. Tal direito traz, ao passageiro, a
garantia de que estara sempre bem informado acerca dos problemas com o seu voo e, como
meio de defesa aos interesses do consumidor, tal informacdo deverd sempre ser prestada pela
companhia aérea de forma escrita, para que o passageiro tenha a possibilidade de comprovar a
ocorréncia do fato, em um possivel pleito de reparagao por prejuizos decorrentes destes fatos.

O direito de informacdo trazido pela Resolugdo, também é albergado pela Lei
8.078/1990, o Cddigo de Defesa do Consumidor, conforme consta da disposi¢do do seu art.
6°, Ill, ao afirmar que o direito & informacdo se constitui como um direito béasico do

consumidor. Tal preceito legal pode ser observado abaixo:

“Art. 6° Sao direitos basicos do consumidor:

Il - a informacdo adequada e clara sobre os diferentes produtos e servigos, com
especificacdo correta de quantidade, caracteristicas, composicédo, qualidade, tributos
incidentes e prego, bem como sobre os riscos que apresentem;” (Lei n® 8.078, de 11
de setembro de 1990, 1990)



35

Entretanto, apesar de se notar uma primazia pelo direito a informacdo nas
disposi¢cdes da Resolucdo, h& ainda uma série de direitos garantidos ao passageiro. Em se

tratando de atraso de voo, é garantido ao passageiro:

“Art. 3° Em caso de atraso no aeroporto de partida por mais de 4 (quatro) horas, o
transportador devera oferecer as seguintes alternativas ao passageiro:

| - a reacomodacéo:

a) em voo proprio que ofereca servico equivalente para o mesmo destino, na
primeira oportunidade;

b) em voo proprio a ser realizado em data e horario de conveniéncia do passageiro;
Il - o reembolso do valor integral pago pelo bilhete de passagem nao utilizado,
incluidas as tarifas.

Pardgrafo Gnico. O transportador também podera oferecer ao passageiro, nas
hipoteses deste artigo, a opgdo de reacomodacdo em voo de terceiro que ofereca
servico equivalente para 0 mesmo destino.

Art. 4° Em caso de atraso no aeroporto de escala ou de conexdo por mais de 4
(quatro) horas, o transportador deverd oferecer as seguintes alternativas ao
passageiro:

| - a reacomodacéo:

a) em voo proprio ou de terceiro, que ofereca servico equivalente para 0 mesmo
destino, na primeira oportunidade;

b) em voo prdprio, a ser realizado em data e horario de conveniéncia do passageiro;
Il - 0 reembolso:

a) integral, assegurado o retorno ao aeroporto de origem;

b) do trecho ndo utilizado, se o deslocamento ja realizado aproveitar ao passageiro;
111 - a concluséo do servigo por outra modalidade de transporte.” (ANAC, 2010)

Destacando-se o art. 3° da Resolugdo n°® 141 da Anac, é necessario se fazer uma
ressalva. Apesar do documento regulador s tratar de atrasos acima de quatro horas, a partir
de uma hora de atraso o passageiro ja adquire direitos, os quais podem ser postulados perante
a companhia aérea. Deve se observar, para tanto, que ha uma sequencialidade nesses direitos,
sendo eles disciplinados pelo art. 14 da presente Resolucdo, os quais serdo observados

adiante, na anélise da assisténcia material.

13

Ademais, consoante ao paradgrafo Unico do art. 3° da presente Resolucdo, “o
transportador também poderd oferecer ao passageiro, nas hipoteses deste artigo, a op¢do de
reacomodacdo em voo de terceiro que ofereca servi¢o equivalente para o mesmo destino”
(ANAC, 2010).

5.1.2 Cancelamento de Voo ou Interrupcéo de Servico

Assim, como o atraso, no cancelamento de voo ha uma nitida defesa ao direito de
informacdo ao consumidor, bem como as ofertas de assisténcia material, dispostas no art. 14

da Resolugdo em apreco, havendo, entretanto, algumas cessées ao direito de assisténcia.
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No que concerne ao cancelamento do voo, a Anac trabalha de maneira diversa do
atraso, embora similar. Aqui, em se constatando com antecedéncia o cancelamento do voo, se
perfaz como obrigacdo da empresa informar imediatamente ao consumidor, com pelo menos
72 horas de antecedéncia (art. 7°, § 1°, Resolucdo n° 141/2010 da Anac), reprogramando a
viagem do passageiro da seguinte maneira:

“Art. 8° Em caso de cancelamento de voo ou interrupc¢do do servico, o transportador
devera oferecer as seguintes alternativas ao passageiro:

| - a reacomodacdo:

a) em voo préprio ou de terceiro que ofereca servigco equivalente para 0 mesmo
destino, na primeira oportunidade;

b) em voo préprio a ser realizado em data e horario de conveniéncia do passageiro;

Il - 0 reembolso:

a) integral, assegurado o retorno ao aeroporto de origem em caso de interrupcéo;

b) do trecho ndo utilizado, se o deslocamento ja realizado aproveitar ao passageiro;

Il - a conclusdo do servico por outra modalidade de transporte, em caso de
interrup¢do.” (ANAC, 2010)

Por fim, o Procon do Governo de Séo Paulo assevera que

“Se houver danos materiais, decorrentes do atraso ou cancelamento do voo, tais
como perda de diarias, passeios e conexdes, o consumidor pode pleitear o
ressarcimento dos valores equivalentes ao dano ou um abatimento no preco da
passagem, proporcional ao dano sofrido.” (FUNDACAO PROCON SP, 2015)

Esta informacdo decorre das proprias disposi¢cdes do CDC, bem como do art. 20 da
presente Resolugdo, o qual estatui que “Os deveres e garantias previstos nesta Resolu¢do nao
afastam a obrigacdo do transportador de reparar eventuais prejuizos suportados pelo
passageiro.” (ANAC, 2010)

5.1.3 Pretericdo de Embarque

Ainda que seja um termo utilizado com frequéncia nas compilacdes acerca da
tematica, “preteri¢do” é uma palavra de ordem técnica, sendo, portanto, incompreendida por

muitos passageiros.

O conceito para pretericdo se encontra no art. 10 da Resolucdo n°141 da Anac,
quando se realiza a seguinte afirmacdo: “Deixar de transportar passageiro com bilhete

marcado ou reserva confirmada configura pretericio de embarque” (ANAC, 2010). Desta
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forma, a pretericdo costumeiramente se perfaz pelo overbooking®, embora possa ocorra de
outras formas, como por exemplo, com a substituicio da aeronave inesperadamente
(ANDRADE, 2015).

O overbooking, em especial, é configurado como um ilicito de consumo (ANDEP,

2015) e, ocorre
“quando a empresa aérea vende mais passagens do que o nimero de assentos
disponiveis, e 0 consumidor ndo consegue embarcar no voo por causa do excesso de

passageiros, embora tenha comparecido ao “check-in” no horério correto e com a
reserva confirmada.” (FUNDACAO PROCON SP, 2015)

Quando hé& a sua ocorréncia, tem a empresa aérea a faculdade de negociar com 0s
passageiros, de acordo com o art. 11 da presente Resolucdo, para que estes se disponibilizem
a embarcar em um outro voo, mediante o oferecimento de compensacgdes, que geralmente se

perfaz por quantias monetarias ou passagens-prémio.

Entretanto, ndo é obrigado o passageiro a acatar a compensacdo, afinal, trata-se de
uma negociacdo. Restando essa infrutifera, além da assisténcia material garantida ao

passageiro, é obrigacdo da empresa oferecer outras alternativas ao consumidor, quais sejam:

“Art. 12. Em caso de pretericdo de embarque, o transportador devera oferecer as
seguintes alternativas ao passageiro:

| - a reacomodacdo:

a) em voo préprio ou de terceiro que ofereca servico equivalente para 0 mesmo
destino, na primeira oportunidade;

b) em voo a ser realizado em data e horario de conveniéncia do passageiro;

Il - 0 reembolso:

a) integral, assegurado o retorno ao aeroporto de origem em caso de interrupcéo;

b) do trecho ndo utilizado, se o deslocamento ja realizado aproveitar ao passageiro;
I11 - a realizagdo do servico por outra modalidade de transporte.” (ANAC, 2010)

5.1.4 Assisténcia Material

Ja deveras citada no decorrer deste capitulo, eis 0 momento de discorrer acerca da

assisténcia material, de acordo com os termos do Capitulo IV da Resolugdo n° 141 da Anac.

6 Overbooking significa “excesso de reservas”. Ainda sobre esta pratica, é importante citar que ha uma
corrente doutrinaria que diferencia a pratica do overbooking com a do overselling. Para eles, o que existe
hodiernamente é um excesso de vendas, e ndo um excesso de reservas, COmo se ocorria antigamente, quando a
emissdo de passagens era realizada pela modalidade de reservas. Hoje em dia, as passagens sdo compradas
diretamente no site da companhia aérea, garantindo, com a confirmacdo do pagamento, o assento no voo
escolhido. Portanto, a pratica conhecida como overbooking deve ser chamada overselling. (ANDEP, 2015)
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Est4 assegurada a assisténcia material aos consumidores de transportes de servicos
aéreos quando houver atraso, cancelamento ou interrupcdo de voo, além da pretericdo de
passageiro. SO tera direito a assisténcia aqueles passageiros que tiverem comparecido ao

embarque, estando excluidos do seu gozo os casos de no show’.

A assisténcia material concerne na satisfacdo das necessidades imediatas do
passageiro, conforme assinala o art. 14, § 1°, da Resolucdo n° 141 da Anac. Conforme dito
anteriormente, tal instituto garante direitos de forma sequencial, de acordo com a quantidade
de horas ultrapassadas desde o fato gerador do gozo da assisténcia. Segue abaixo a

especificacdo destes direitos:
“§ 1° A assisténcia material consiste em satisfazer as necessidades imediatas do
passageiro, gratuitamente e de modo compativel com a estimativa do tempo de
espera, contados a partir do horério de partida originalmente previsto, nos seguintes
termos:
I - superior a 1 (uma) hora: facilidades de comunicagdo, tais como ligagdo
telefbnica, acesso a internet ou outros;
Il - superior a 2 (duas) horas: alimentagdo adequada;

I11 - superior a 4 (quatro) horas: acomodagdo em local adequado, traslado e, quando
necessario, servi¢o de hospedagem.” (ANAC, 2010)

E vélido ressaltar que quando o fato ocorrer no aeroporto da mesma localidade da
residéncia do passageiro, torna-se invalida a disposicdo acerca do servico de hospedagem, nos
termos do art. 14, § 2° da presente Resolug&o.

Também merece referéncia os casos que ensejam a cessao ao direito de assisténcia
material, conforme determinacdo da propria Resolucdo. Havera a mitigacdo deste direito
guando, em caso de atraso, houver a reacomodacdo em voo proprio, a ser realizado em data e
horéario do passageiro, sendo caso de conexao ou ndo, bem como quando houver reembolso do
valor integral pago pelo bilhete de passagem néo utilizado, inclusive as tarifas, ou em caso de
conexd@o, quando o reembolso for decorrente apenas do trecho ndo utilizado, pois o
deslocamento realizado ja foi suficiente para o passageiro. Todas estas disposi¢cdes decorrem
do art. 6°, 8 2° da Resolucdo n° 141 da Anac. (ANAC, 2010)

Nos casos de cancelamento, cessard o direito, conforme dispde o art. 9° da mesma
Resolu¢do, quando houver “reacomodagdo em voo proprio ou de terceiro que ofereca servigo

equivalente para o mesmo destino, na primeira oportunidade” (ANAC, 2010), além do

" O no show consiste no ndo comparecimento ao embarque em tempo habil (GOL LINHAS AEREAS
INTELIGENTES, 2015), descumprindo o dever do consumidor de servigos de transporte aéreo, que é chegar em
tempo habil ao aeroporto, para realizar todo o procedimento de embarque sem nenhum impecilio.
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“reembolso do trecho nao utilizado, se o deslocamento ja realizado aproveitar o passageiro”

(ANAC, 2010).

J& na pretericdo de embarque, as disposi¢des de cessdo do direito a assisténcia

material estdo dispostas nos arts. 11, 8 2° e 13, da mesma Resolucdo.

5.1.5 A Resolugéo n° 218/2012 da Anac: uma visdo divergente

H& posicionamento acerca da temética onde se afirma que o teor da Resolucdo n° 218
da Anac versa sobre a defesa de direitos consumeristas na seara aérea civil brasileira.
Discorda-se desta afirmacdo, ao observar o teor completo deste documento, que pode ser
resumido por meio de sua ementa, a qual traz a seguinte disposi¢do: “Estabelecer
procedimentos para divulgacdo de percentuais de atrasos e cancelamentos de voos do

transporte aéreo publico regular de passageiros” (ANAC, 2012).

Ao realizar a andlise perfunctéria desta ementa, constata-se, de plano, que tal
resolucdo trata do direito a informacdo, sem definir quais sdo os fins que busca se alcancar
com a “divulgacdo de percentuais de atrasos e cancelamentos de voos” (ANAC, 2012).
Aparenta se tratar de uma questdo muito mais técnica, para fins internos de controle da
agéncia e das companhias, do que um instrumento de defesa do consumidor. Diante disto, ndo
se vislumbra viabilidade para se coadunar com o entendimento de que a Resolucdo n° 218 da

Anac se perfaz como um meio de defesa do passageiro, divergindo-se de tal entendimento.

5.2 DEMAIS DIREITOS CONSAGRADOS PELO CDC

No tema em pauta, qual seja, a relacdo entre a Anac enquanto agéncia reguladora e o
direito do consumidor na aviacao civil, ha aplicabilidade de determinadas normas oriundas do

CDC, as quais serdo analisadas a partir de agora.
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Inicia-se tal analise com o art. 4°, 11, alinea c, o qual reza que a Politica Nacional das
Relacdes de Consumo deve atender o principio da agdo governamental protegendo
efetivamente o consumidor por meio da presenca do Estado no consumo. Tal dispositivo
afirma a necessidade de regulamentacdo econdmica, por meio do governo, no intuito de
defender o consumidor. Isto se comprova por meio do que ja foi exposto no capitulo acerca da
evolugdo da aviacdo civil no Brasil, onde foi necessaria a atuacdo estatal para garantir o
perfeito seguimento do setor e, consequentemente, a abertura dos transportes aéreos para 0s

consumidores.

O art. 6° trard uma série de direitos atinentes a tematica, entre os seus incisos Il a
VIII, os quais sdo autoexplicativos e, por isso, dispensam maiores explicacbes, sendo

suficiente apenas a sua leitura.

“Art. 6° Sdo direitos basicos do consumidor:

Il - a informacdo adequada e clara sobre os diferentes produtos e servigos, com
especificacdo correta de quantidade, caracteristicas, composicao, qualidade, tributos
incidentes e preco, bem como sobre os riscos que apresentem;

IV - a protecdo contra a publicidade enganosa e abusiva, métodos comerciais
coercitivos ou desleais, bem como contra praticas e clausulas abusivas ou impostas
no fornecimento de produtos e servicos;

V - a modificagdo das clausulas contratuais que estabelecam prestacfes
desproporcionais ou sua revisdao em razdo de fatos supervenientes que as tornem
excessivamente onerosas;

VI - a efetiva prevencdo e reparacdo de danos patrimoniais e morais, individuais,
coletivos e difusos;

VIl - 0 acesso aos Orgaos judiciarios e administrativos com vistas a prevengdo ou
reparacdo de danos patrimoniais e morais, individuais, coletivos ou difusos,
assegurada a protecdo Juridica, administrativa e técnica aos necessitados;

VIII - a facilitacdo da defesa de seus direitos, inclusive com a inversdo do 6nus da
prova, a seu favor, no processo civil, quando, a critério do juiz, for verossimil a
alegacdo ou quando for ele hipossuficiente, segundo as regras ordindrias de
experiéncias;” (Lei n° 8.078, de 11 de setembro de 1990, 1990)

O art. 14 se mostra indispensavel na busca pela reparacdo de danos civis, pois
garante que o “fornecedor de servigos responde, independentemente da existéncia de culpa,
pela reparacdo dos danos causados aos consumidores por defeitos relativos a prestacdo dos
servicos, bem como por informagdes insuficientes ou inadequadas sobre sua frui¢ao e riscos”
(Lei n° 8.078, de 11 de setembro de 1990, 1990). Desta forma, garante ao consumidor o

direito do acesso a justica, para que tenha a sua lesividade satisfeita por meio de indenizacao.

Agora, observe-se o0s termos do art. 22, 0 qual se vislumbra abaixo:

“Art. 22. Os orgios publicos, por si ou suas empresas, concessionarias,
permissionarias ou sob qualquer outra forma de empreendimento, sdo obrigados a
fornecer servicos adequados, eficientes, seguros e, quanto aos essenciais,
continuos.” (Lei n® 8.078, de 11 de setembro de 1990, 1990)
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Considerando que as empresas aéreas possuem permissao para desenvolverem suas
atividades, logo, sdo permissionarias, tal artigo garante ao consumidor um servigo adequado e

digno de utilizacao.

Ja o art. 49 dispBe acerca do direito de arrependimento do consumidor. Tal
dispositivo garante que o consumidor possa se arrepender em até sete dias apos a compra de
produto ou servico de uma forma ndo presencial. Aqui considerar-se-a a internet como forma
ndo presencial de aquisicdo de servigos aéreos. Desta forma, é garantido ao consumidor que
se arrependa da compra no prazo supracitado, devendo ser restituido integralmente,

constituindo ato ilicito a cobranca de taxas ou multas pela dissolucao do contrato.

Por fim, o art. 56 é de suma importancia para a defesa dos direitos consumeristas,
pois alberga o rol taxativo das sancGes aplicadas na seara administrativa, sobretudo pelos
Procons, as empresas que violem os direitos consumeristas. O rol encontra-se disponivel

abaixo:

“Art. 56. As infragdes das normas de defesa do consumidor ficam sujeitas, conforme
0 caso, as seguintes san¢des administrativas, sem prejuizo das de natureza civil,
penal e das definidas em normas especificas:

I - multa;

Il - apreensdo do produto;

111 - inutilizacdo do produto;

IV - cassacéo do registro do produto junto ao 6rgdo competente;

V - proibigéo de fabricacéo do produto;

VI - suspenséo de fornecimento de produtos ou servico;

VII - suspenséo temporaria de atividade;

VIII - revogacéo de concessdo ou permissdo de uso;

IX - cassacdo de licenga do estabelecimento ou de atividade;

X - interdigdo, total ou parcial, de estabelecimento, de obra ou de atividade;

X1 - intervencdo administrativa;

XII - imposi¢do de contrapropaganda.

Paragrafo Unico. As sancgBes previstas neste artigo serdo aplicadas pela autoridade
administrativa, no &mbito de sua atribui¢do, podendo ser aplicadas cumulativamente,
inclusive por medida cautelar, antecedente ou incidente de procedimento
administrativo.” (Lei n° 8.078, de 11 de setembro de 1990, 1990)

ApOs a andlise destes artigos, observa-se que, muito embora haja uma legislacdo
especifica para tratar as relacbes de consumo que envolva o fornecimento de servicos de
transportes aéreos, 0 CDC continua disponivel a defesa do consumidor, vez que a Resolugéo
n° 141/2010 da Anac nédo alberga todos os direitos dos passageiros, devendo o Codigo ser
utilizado de forma subsidiaria ou principal, a depender da situacéo, na busca dos interesses do

consumidor.
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6 A DEFESA DOS INTERESSES CONSUMERISTAS: EVOLUCAO E
SISTEMATICA

Para que os direitos consumeristas tenham alcancado a sua efetivagdo por meio de
um Caodigo que verse exclusivamente sobre a matéria, o Cédigo de Defesa do Consumidor —
CDC (Lei 8.078/1990), foram necessarias varias afirmacdes de tais direitos num contexto
global. Desta forma, para que se compreenda a efetividade e aplicacdo destes principios, visto
que o CDC se trata de “uma norma principioldgica, repleto de cldusulas gerais e conceitos
juridicos indeterminados, para que ele possa sempre se adaptar a contemporaneidade, nao

8”

ficando, portanto, engessado™”, segundo Professor Murilo Sechieri.

Primeiramente, € necessario retornar a época da Revolucdo Industrial, onde a
producdo desenfreada em massa desencadeava uma série de conflitos, pois “a produgdo
perdeu o seu toque “pessoal” e o intercimbio do comércio ganhou proporgdes” (PEDRON e
CAFFARETE, 2015), fazendo com que surgisse nos Estados Unidos, em 1899, a Consumers
National League®, sendo transformada posteriormente em Consumers Union (1936) e
Consumers International (1960), onde se defende, desde o seu nascedouro, o principio de que
“o consumidor deve demandar seguranga e confianga dos servicos que este adquire”

(NATIONAL CONSUMERS LEAGUE, 2015).

Passados alguns anos, observa-se uma sociedade com padrdes e necessidades mais
préximos aos hodiernos, p6s Revolucdo Industrial e pos Crise de 1929, mas ainda eivada de
um sentimento consumista enorme, talvez como consequéncia do American Way of Life que
se vivia antes da Quebra da Bolsa. A partir dai, o até entdo Presidente dos Estados Unidos,
John Fitzgerald Kennedy, traca ao Congresso Nacional os direitos basicos do consumidor, em
1962, conhecido como a Declaragdo dos Direitos Essenciais do Consumidor. Acerca deste

documento, tome-se 0 seguinte comentario:

“A partir das iniciativas do presidente americano John Fitzgerald Kennedy, na
década de 60, houve a consolida¢do do Direito do Consumidor nos Estados Unidos.
Dirigindo-se por meio de uma mensagem especial ao Congresso Americano, em
1962, Kennedy identificou os pontos mais importantes em torno da questéo:

& Consideragdo realizada em 11 de setembro de 2015, durante o | Congresso Municipal de Direito do
Consumidor, realizado no PraiaMar Hotel e Convetion, em Natal/RN.
% Tradugio livre: “Liga Nacional dos Consumidores”.
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(1) os bens e servigos colocados no mercado devem ser sadios e seguros para 0s uso,
promovidos e apresentados de uma maneira que permita ao consumidor fazer uma
escolha satisfatoria;

(2) que a voz do consumidor seja ouvida no processo de tomada de decisdo
governamental que detenha o tipo, a qualidade e o preco de bens e servicos
colocados no mercado;

(3) tenha o consumidor o direito de ser informado sobre as condicdes e servicos;

(4) e ainda o direito a pregos justos” (SOUZA, 1996, p. 56)

Apesar do avanco social, deve se observar a defesa do consumidor, por John
Kennedy, a partir de um viés politico, e ndo meramente de defesa de interesses individuais,
pois esta trazia consigo uma bandeira anticomunista, embora abarque um grande avango na
esfera social, conforme assevera o Promotor de Justica Dr. José Augusto Peres Filho
(MP/RN)™,

A efetivacdo dos direitos consumeristas nos Estados Unidos tomou proporgoes
enormes, repercutindo em todo o cenario mundial, fazendo com que em 1973 houvesse,
durante a 292 sessdo da Comissdo de Direitos Humanos das Nacdes Unidas — CDH, a defesa
aos Direitos Fundamentais do Consumidor, sendo definidos como: o direito a seguranca, a

integridade fisica e a dignidade humana dos consumidores (FARIA, 2015).

Neste intersticio, surge em S&o Paulo, em 1976, a figura do Procon, o Grupo
Executivo de Prote¢cdo ao Consumidor, sendo o primeiro 6rgao publico brasileiro de defesa do
consumidor (FUNDACAO PROCON SP, 2015). Dois anos ap6s, em 1978, ha a criacdo do
Ministério Pablico do Consumidor, o qual, posteriormente, foi positivado constitucionalmente
em 1988, por meio do artigo 127, ao passo que incube a este ente publico a “defesa da ordem
juridica, do regime democratico e dos interesses sociais e individuais indisponiveis”

(Constituicdo da Republica Federativa do Brasil, 1988).

Sequencialmente as discussfes realizadas durante a reunido da CDH, grandes
avancos foram percebidos nas questdes politicas europeias, havendo inclusive a promulgacéo,
na Franca, em 1978, do Code de la Consommation, o Codigo do Consumidor francés. Além
desta lei, que influenciou diretamente na producdo da Lei 8.078/90, houve ainda o seguinte
fato, que também serviu de paradigma para a inclusao de tal legislagdo no ordenamento patrio
brasileiro:

“A Carta de Protecdo dos Consumidores, elaborada pela Assembléia Constitutiva do
Conselho da Europa, em sua resolugdo nimero 543 de 1973, serviu de base para a

19 Consideracéo realizada em 11 de setembro de 2015, durante o | Congresso Municipal de Direito do
Consumidor, realizado no PraiaMar Hotel e Convetion, em Natal/RN.
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resolucdo do Conselho da Comunidade Européia em abril de 1975, introduzindo os
primeiros passos para a prevencdo e reparagdo dos danos causados aos
consumidores. Essa resolucdo do Conselho da Comunidade Européia dividiu os
Direitos do Consumidor em cinco categorias fundamentais:

1. Protecdo da salde e da seguranca,

2. Protecdo dos interesses econdmicos,

3. Reparacéo dos prejuizos,

4. Informacdo e educacéo,

5. Representac&o (direito de ser ouvido).” (FARIA, 2015)

Por sua vez, a Assembleia Geral das Na¢6es Unidas elaborou, em 1985, a Resolugéo
n° 39/248, sendo considerado um marco na garantia dos direitos consumeristas mundiais, ao
passo que efetivou todas as disposicGes elencadas em 1973, positivando o principio da
vulnerabilidade do consumidor, servindo de paradigma para varios paises fazerem o mesmo
(FARIA, 2008), pois a ONU “impds aos Estados filiados a obrigados a formularem uma
politica efetiva de protecdo ao consumidor, bem como de manterem uma infraestrutura
adequada para sua implementagdo” (SOARES, 2014, p. 311).Varios avancos sociais sdo

oriundo desta Resolucdo, quais sejam:

“As diretrizes constituiam um modelo abrangente, descrevendo oito areas de atuagdo
para os Estados, a fim de prover protecdo ao consumidor. Entre elas: a) prote¢do dos
consumidores diante dos riscos para sua salide e seguranga, b) promocéo e protecéo
dos interesses econdmicos dos consumidores, c) acesso dos consumidores a
informacdo adequada, d) educagdo do consumidor, ) possibilidade de compensacgao
em caso de danos, f) liberdade de formar grupos e outras organizacdes de
consumidores e a oportunidade de apresentar suas visdes nos processos decisérios
que as afetem. Estas diretrizes forneceram importante conjunto de objetivos
internacionalmente reconhecidos, destinados aos paises em desenvolvimento, a fim
de ajudé-los a estruturar e fortalecer suas politicas de prote¢do ao consumidor.”
(FARIA, 2008)

Esta série de fatos historicos aqui abarcados serviu como influéncia para que
houvesse a promulgagédo, no Brasil, de uma lei que, a0 mesmo tempo que zelasse pelos
interesses do consumidor, contivesse uma Politica Nacional de RelacGes de Consumo,
visando “harmonizar os interesses dos participantes das relacdes de consumo constituidas (art.
4° 111), na medida em que reconhece a vulnerabilidade e a hipossuficiéncia” (SOARES, 2014,
p. 311), qual seja, o Codigo de Defesa do Consumidor, albergando tal ideal em seu artigo 4°,

ao elucidar que

“A Politica Nacional das Relag¢des de Consumo tem por objetivo o atendimento das
necessidades dos consumidores, 0 respeito a sua dignidade, salde e seguranca, a
protecdo de seus interesses econdmicos, a melhoria da sua qualidade de vida, bem
como a transparéncia e harmonia das relacbes de consumo, atendidos os seguintes
principios:

I - reconhecimento da vulnerabilidade do consumidor no mercado de consumo;

Il - ac8o governamental no sentido de proteger efetivamente o consumidor:

a) por iniciativa direta;

b) por incentivos a criacdo e desenvolvimento de associa¢des representativas;

c) pela presenca do Estado no mercado de consumo;
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d) pela garantia dos produtos e servigos com padrfes adequados de qualidade,
seguranca, durabilidade e desempenho.

Il - harmonizacdo dos interesses dos participantes das relagdes de consumo e
compatibilizacdo da protecdo do consumidor com a necessidade de desenvolvimento
econdmico e tecnoldgico, de modo a viabilizar os principios nos quais se funda a
ordem econdmica (art. 170, da Constituicdo Federal), sempre com base na boa-fé e
equilibrio nas relac6es entre consumidores e fornecedores;

IV - educacdo e informacdo de fornecedores e consumidores, quanto aos seus
direitos e deveres, com vistas a melhoria do mercado de consumo;

V - incentivo a criagcdo pelos fornecedores de meios eficientes de controle de
qualidade e seguranca de produtos e servigos, assim como de mecanismos
alternativos de solucdo de conflitos de consumo;

VI - coibicdo e repressdo eficientes de todos os abusos praticados no mercado de
consumo, inclusive a concorréncia desleal e utilizacdo indevida de inventos e
criacBes industriais das marcas e nomes comerciais e signos distintivos, que possam
causar prejuizos aos consumidores;

VII - racionalizagdo e melhoria dos servigos publicos;

VI1II - estudo constante das modificagdes do mercado de consumo.

Desta forma, surge, em 11 de setembro de 1990, o Cdédigo de Defesa do Consumidor,
consoante ja citado, uma “uma norma principiologica, repleto de clausulas gerais e conceitos
juridicos indeterminados, para que ele possa sempre se adaptar a contemporaneidade, ndo
ficando, portanto, engessado” (SECHIERI, 2015), inovando o cenario juridico brasileiro, ao
albergar em seus artigos elementos como a inversdo do Onus da prova, responsabilidade
objetiva e acOes coletivas, os quais ndo eram observados nas demais leis brasileiras, além de
suprir a insuficiéncia legislativa do Cédigo Civil.

Ademais, segundo o Professor Dr. Paulo Lopo Saraiva, o CDC “trata o direito
fundamental da pessoa humana, que € o consumo, o qual traz consigo varios outros

direitos'?”

, sobretudo pelo fato do Codigo decorrer de uma ordem constitucional, conforme
dispde o artigo 32 .da Constituicdo Brasileira de 1988, ao afirmar que “o Estado promovera,
na forma da lei, a defesa do consumidor” (Constituicdo da Republica Federativa do Brasil,
1988), além da realidade hodierna, qual seja, a existéncia de uma sociedade de consumo.
Ainda neste diapasdo, o CDC efetiva principios consagrados no art. 1°, IlI, da
Constituicdo Federal, quais sejam: dever da informacdo, protecdo contra publicidade
enganosa ou abusiva, proibicao de préaticas abusivas, direito de revisdo, prevencao e reparacao
de danos materiais e morais, prote¢do do hipossuficiente, inversdo do énus da prova e sistema
de defesa do consumidor, todos inerentes a ideia de dignidade da pessoa humana. Além disso,
“tanto a Constituicdo Federal, com seu positivismo, como a legislagcdo
infraconstitucional a ela ligada preconizam o principio da dignidade da pessoa

humana e por consequéncia a boa-fé objetiva, que determinou a vulnerabilidade
como caracteristica da relagdo consumerista contida na Lei n. 8.078/90, quer seja

1 Consideraco realizada em 11 de setembro de 2015, durante o | Congresso Municipal de Direito do
Consumidor, realizado no PraiaMar Hotel e Convetion, em Natal/RN.
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para o direito individual, como também coletivo e difuso, de forma a gerar direitos e
deveres tantos aos consumidores como aos fornecedores” (SOARES, 2014, p. 312).

Também se faz necessario observar que:

“Como visto, a Constituicdo Federal resguardou importante amparo a Defesa do
Consumidor, quando desenvolve o art. 170, para que a ordem econdmica seja
fundada também nos principios que protegem a parte mais fraca em uma relacéo de
consumo, quer seja individual ou coletiva.” (SOARES, 2014, p. 312)

Entrementes, para que haja a efetivacdo de tantos direitos abarcados pelo CDC, €
necessario que haja um sistema capaz de defender as disposi¢Ges desta norma, bem como
garantir a sua reparacdo, quando violadas. Neste viés, surgem os orgdos de defesa do
consumidor, sendo, inclusive, alguns especificos para os casos atinentes a aviacao civil,

pormenorizados posteriormente.
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7 ORGAOS DE DEFESA DO CONSUMIDOR

A Lei 8.078/90 se perfaz como uma norma deveras complexa, pois ndo se restringe
apenas a defesa do consumidor, mas também os impde deveres, politica consumerista de base
estritamente principioldgica, além de san¢des administrativas, infragfes penais e, mecanismos
de fiscalizacdo e garantia dos direitos consumeristas, sendo estes Ultimos oriundos do Sistema

Nacional de Defesa do Consumidor — SNDC, o qual sera abordado adiante.

Entretanto, deve se observar a data de criacdo do Cddigo, qual seja, o inicio da
década de 1990. Desta forma, se utilizar exclusivamente de tal sistema, nos moldes taxativos
da legislacéo, ndo é o suficiente para se defender e efetivar o direito do consumidor lesado,
face ao lapso temporal desde a promulgacdo do CDC até a atualidade, o qual j& conta 25 anos,

além da evolucdo social ocorrida neste intersticio.

A partir desta realidade, surgem também outros 6rgdos e meios de se defender os
interesses do consumidor, seja na esfera individual, seja na coletiva, pois “a Defesa do
Consumidor coloca ao seu dispor institutos e instrumentos que Ihe garantirdo as efetivas e
integrais prevencdo e reparacdo dos danos causados por um fornecedor de produtos ou
servigos” (SOARES, 2014, p. 311).

7.1 SISTEMA NACIONAL DE DEFESA DO CONSUMIDOR — SNDC

Em poucas palavras, o Sistema Nacional de Defesa do Consumidor tem o “objetivo
de possibilitar a articulagdo dos 6rgdos publicos e privados que possuem a atribuicdo e o
dever de tutelar o consumidor, obtendo-se a almejada eficacia social da lei” (BESSA, 2013, p.
404), estando previsto no Cédigo em seu Titulo 1V, entre os artigos 105 e 106. Ademais, deve

se frisar que

“a consequéncia pela ndo observancia dos fornecedores, nas regras elencadas, sera
avaliada em um processo administrativo, por qualquer érgao pertencente ao SNDC —
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Sistema Nacional de Defesa do Consumidor, que, assim como qualquer pratica
infrativa prevista na Lei n. 8.078/90, podera gerar multas de até cerca de 3 milhdes
de reais, conforme prevé o art. 57, paragrafo unico” (SOARES, 2014, p. 318).

Para a concretizacao de tal objetivo, o SNDC “congrega Procons, Ministério Publico,
Defensoria Publica e entidades civis de defesa do consumidor, que atuam de forma articulada
e integrada com a Secretaria Nacional do Consumidor (Senacon)” (CONSUMIDOR, 2015).

Além dos 6rgaos componentes do SNDC que despendem um trabalho maior, ainda
ha& aqueles que trabalham indiretamente na concretizacdo da defesa do consumidor. Neste

sentido:

“As entidades civis desenvolvem importante papel na protecdo e defesa do
consumidor. Elas representam o conjunto organizado de cidaddos em torno de uma
instituicdo devidamente registrada e com funcdo estatutaria de protecéo e defesa dos
consumidores.

A Secretaria Nacional do Consumidor, por sua vez, tem por atribuicdo legal a
coordenacdo do SNDC e esta voltada a anélise de questdes que tenham repercussao
nacional e interesse geral, além do planejamento, elaboracdo, coordenacdo e
execucdo da Politica Nacional de Defesa do Consumidor.” (CONSUMIDOR, 2015)

7.1.1 Procon

Conforme afirmado anteriormente, o Procon surgiu em 1976, na cidade de S&o
Paulo/SP, como primeiro orgao publico de defesa da parte hipossuficiente e vulneravel da
relacdo de consumo, logo, o consumidor. Surge em decorréncia das varias inovacdes da area
no cenario mundial, sobretudo devido a influéncia dos preceitos oriundos das discussdes da
292 Sesséo da Corte de Direitos Humanos das Nagdes Unidas e, da efetivacao de tais direitos
nos Estados Unidos, com a Declaragédo dos Direitos Essenciais do Consumidor, de John

Kennedy.

Pois bem, embora tenha iniciado as atividades no Brasil de forma timida, foi com a
efetividade das suas acdes que o Procon ganhou credibilidade pablica e, consequentemente,

teve o seu crescimento, alcancando hoje, toda a esfera nacional brasileira.

E valido salientar que no Rio Grande do Norte, em especifico, a sua fundacéo se deu
de forma tardia, apenas em 05 de novembro de 1995, quase duas décadas apés o pontapé
inicial da instituicdo. Entrementes, apesar desta concretizacdo ter se dado tardiamente, suas
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atividades iniciaram em solo potiguar eivadas de legitimidade, pois a defesa dos interesses
individuais, em se tratando de questdes consumeristas, deixou de ser atribuida ao Ministério
Publico do Consumidor, sendo remetida ao Procon/RN, consoante afirmacéo realizada pelo
Promotor de Justica Dr. José Augusto Peres Filho (MP/RN)*.

A funcdo deste orgdo ¢, sobretudo, de “aplicar, diretamente, as sangdes
administrativas aos fornecedores que violam as normas de prote¢do ao consumidor, tudo em
conformidade com os dispostos nos arts. 55 a 60 da Lei 8.078/1990 de Decreto 2.181/1997*”
(BESSA, 2013, p. 411). Tais sancGes tém apenas o carater preventivo e repressivo, ndo

garantindo quaisquer indenizac6es aos consumidores (BESSA, 2013, p. 413).

Ainda neste diapasao, € importante se frisar que

“ndo ¢ apenas a violagdo a direito do consumidor estabelecido na Lei 8.078/1990
que faz incidir a sangdo administrativa, e sim a ofensa a qualquer norma que
objetiva a tutela dos interesses materiais e morais do consumidor. O caput do art. 56
¢ claro no sentido de que as sangdes s@o aplicadas em face de “infragdes das normas
de defesa do consumidor”, a ndo infragdes do Cddigo de Defesa do Consumidor.”
(BESSA, 2013, p. 411)

Desta forma, observa-se que a atividade desempenhada pelo Procon tem um cunho
de poder de policia, “que tem por objetivo maior restringir o exercicio de direitos individuais
em beneficio da coletividade” (BOLZAN, 2014, p. 1788), ou seja, restringir o exercicio do
fornecedor com a aplicagdo de sancBes administrativas, geralmente multas**, como forma de
represalia as atitudes por estes tomada, no intuito de prevenir que o fato volte a ocorrer. “Isto
significa dizer que a multa imposta pela Administracdo a um fornecedor que descumpriu o
Cdodigo de Defesa do Consumidor tera amparo no poder de policia, e ndo no poder disciplinar,

em razdo do vinculo de sujei¢do geral existente” (BOLZAN, 2014, p. 1789).

Embora esta seja sua principal funcdo, também desempenha uma fungéo primordial,
qual seja, a solucdo de conflitos extrajudicialmente, por meio de conciliacdo entre as partes
(BESSA, 2013, p. 413), desafogando o Poder Judiciario, o qual se encontra inchado de
demandas repetitivas, as quais poderiam ser solucionadas sem o seu acionamento, por meio de
solucBes extrajudiciais, além de promover a informacdo aos consumidores dos seus direitos,
por meios diversos (BESSA, 2013, p. 413).

12 Consideracéo realizada em 11 de setembro de 2015, durante o | Congresso Municipal de Direito do
Consumidor, realizado no PraiaMar Hotel e Convetion, em Natal/RN.

3 0 Decreto n° 2.181/1997 estabelece as normas gerais de aplicagdo das sancdes administrativas.

Y As sangdes administrativas que podem ser elencadas pelo Procon estdo dispostas num rol taxativo
do art. 56 do CDC.
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Segundo cartilha educativa do Procon Natal, entregue durante a realizagcdo do |
Congresso Municipal de Direito do Consumidor, destaca-se uma de suas principais

atribuicoes da seguinte forma:

“O Procon Natal é o 6rgdo responsavel pela coordenacdo e execucdo da politica de
protecdo e defesa do consumidor. Cabe ao Procon orientar, receber, analisar e
encaminhar reclamagdes, consultas e dendncia de consumidores, fiscalizar os
direitos do consumidor e aplicar sangdes quando for o caso.”(PROCON NATAL,
2015)

E mais a frente, elucida que um de suas principais finalidades é

“intermediar conflitos nas relagdes de consumo, fazendo valer o Cédigo de Defesa
do Consumidor — Lei 8.078/90. Através da negociacdo de conflitos, tenta solucionar
administrativamente os problemas, buscando o acordo entre as partes. [...] Caso ndo
consiga um acordo, a assessoria juridica do Procon Natal orienta o consumidor sobre
a forma correta de acionar a justica.”(PROCON NATAL, 2015)

Ainda sobre a cartilha, além dos servicos oferecidos pelo Procon, anteriormente
elencados, o Orgdo publico ainda realiza atendimento pessoal acerca de situacdes que
envolvam direito do consumidor, pesquisas que visam orientar o consumidor, no intuito de

auxilia-lo em suas compras, e fiscalizagdo ostensiva. Sobre este Ultimo servico, em especifico,

“Atua por iniciativa propria (“de oficio”), como em decorréncia de denuncias e
reclamages formuladas por consumidores. Os valores sdo recolhidos ao Fundo
Municipal de Direitos Difusos — FMDD, onde por sua vez sdo investidos em
atividades educativas destinadas aos proprios agentes sociais — consumidores e
fornecedores.”(PROCON NATAL, 2015)

E valido ressalvar que a realizacio de dendncia ao Procon, com a consequente
aplicacdo de san¢do administrativa a empresa ndo impede pleitear reparacdes civis no Poder

Judiciario. Sobre isto, observe artigo do Sr. Kleber Fernandes, atual Diretor do Procon Natal:

“Buscar o judiciario apos a tentativa de resolucdo do pleito através do Procon,
aumenta a possibilidade de éxito, pois demonstra a boa-fé do consumidor, a intencéo
de conciliar, assim como a falta de interesse do fornecedor em reparar os danos
causados. Também fortalece o processo judicial em favor do consumidor, com
possiveis pareceres técnicos e juridicos do drgdo ou autos de infracdo lavrados pelo
Procon, constatando a ocorréncia da pratica infracional.” (FERNANDES, 2015)

Por fim, deve se vislumbrar que

“O Procon ndo é e nem deve agir apenas como 6rgdo fiscalizatério e com caréater
punitivo. Deve ser um agente de promocao do equilibrio nas relagBes de consumo,
buscando sempre agir de forma razoavel, proporcional e orientando também os
fornecedores acerca dos seus deveres, para que ndo perdurem as infracfes contra 0s
consumidores, muitas vezes por desconhecimento da legislacdo consumerista por
parte de empresarios sem a devida assessoria técnica, juridica ou administrativa.”
(FERNANDES, 2015)
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7.1.2 Ministério Publico

As acdes do Parquet, em se tratando de defesa de direitos consumeristas, se dao por
meio da Promotoria de Defesa do Consumidor, havendo, inclusive, conforme j& fora dito
anteriormente, previsdo constitucional para tal 6rgao exerca determinada funcdo, consoante
previsdo do artigo 127 da Constituicdo Federal. (BESSA, 2013, p. 406)

Entretanto,

“Como o Ministério Publico possui absoluta autonomia financeira, administrativa e
funcional (art. 127 da CF), entende-se doutrinariamente que a instituicdo ou mesmo
as promotorias de defesa do consumidor ndo integram formalmente o Sistema
Nacional de Defesa do Consumidor. A discussdo ndo apresenta muita utilidade. O
fato é que o Ministério Pudblico, como relevante ator na area de defesa do
consumidor, integrando ou ndo o Sistema, deve procurar agir do modo articulado
com outros Ministérios Publicos, Defensorias Publicas, Procons, entidades civis,
agéncias reguladoras, enfim, com todos que, direta ou indiretamente, promovem a
prote¢do dos interesses do consumidor.” (BESSA, 2013, p. 406)

Desta sorte, a citacdo acima s6 corrobora com a ideia de que ndo é necessario ser um
integrante do SNDC para defender interesses consumeristas, como também ocorre com as

demandas judiciais.

Destaque-se que a participacdo do Ministério Publico em demandas deste cunho,
embora seja de grande relevancia, ndo sao primadas. Prova disto foi a criagdo do Procon no
Rio Grande do Norte, em 05 de novembro de 1995, quando a defesa dos interesses individuais
deixou de ser do Ministério Publico e passou a ser do Procon, conforme afirmacdo do
Promotor de Justiga Dr. Jose Augusto Peres Filho (MP/RN).

Por fim, é de bom grado observar que, ainda que ndo aja enquanto autor da acao
referente aos direitos do consumidor apés a criacdo do Procon RN — isto quando forem as
acOes oriundas deste estado-membro, 0 RN —, permanece a sua obrigagéo institucional de
atuacdo como custos legis (GRINOVER, 2011, p. 139). Sendo assim, o Parquet, além de atuar
na protecdo dos consumidores e de atuar como custos legis, também trabalha na construcdo da
Politica Nacional das Rela¢bes de Consumo, prevista no art. 4°, do CDC (CONSUMIDOR,
2015).
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7.1.3 Delegacia do Consumidor

A Delegacia do Consumidor trata-se de 6rgdo integrante do SNDC, se perfazendo
como “6rgao da policia civil que tem por atribui¢do principal apurar, por meio do inquérito
policial ou termo circunstanciado, as infragfes penais praticadas contra as relagbes de
consumo (Capitulo XIII)” (BESSA, 2013, p. 410).

Apesar de haver previsdéo no CDC acerca das delegacias do consumidor, ndo sao

todos os municipios brasileiros que gozam deste servico (BESSA, 2013, p. 410).

l‘h‘(
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Figura: Fotografia feita durante pesquisa de campo no Aeroporto Internacional Pinto Martins, em Fortaleza. A
fotografia ilustra a existéncia de uma Delegacia do Consumidor exclusiva para os casos que versem sobre
violacéo de direitos consumeristas no interior do Aeroporto.

Acerca das suas atribuigdes, vale a seguinte observagéo:

“Em face de noticia de crime contra as relagdes de consumo, a Delegacia do
Consumidor possui 0 dever de investigar o fato, apurando, mediante inquérito
policial (arts. 4° a 23 do Cddigo de Processo Penal) ou termo circunstanciado (art.
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69 da Lei 9.099/1995), todas as circunstancias e autoria. Concluidas as
investigacdes, 0 inquérito policial ou termo sdo encaminhados ao Promotor de
Justica com atribuicdo penal, que decidird pelo arquivamento ou instauracdo de
processo criminal contra os apontados autores do crime.

As atribuicBes penais do Ministério Publico podem ou ndo ser de Promotor de
Justica de Defesa do Consumidor, a depender exclusivamente da organizacao interna
da instituicdo. De qualquer modo, o Promotor que possui atribui¢Bes penais, além de
oferecer denuncia, como titular da acdo penal, deve acompanhar as investigagdes
realizadas nos procedimentos policiais, podendo, se for o caso, determinar a
realizacdo de diligéncias investigatorias diversas, tais como depoimento de
testemunha ou realizagdo de pericia.” (BESSA, 2013, p. 411)

A Associacdo Nacional em Defesa dos Direitos dos Passageiros do Transporte Aéreo

se trata de uma associacdo civil sem fins lucrativos, engajada na busca pela educacdo e

conscientizacdo dos usuérios dos servicos de transporte aéreo, no que concerne aos direitos

destes, além de sua protecéo e defesa. (ANDEP, 2015)

Suas atividades se perfazem por meio de “medidas preventivas, adotadas a partir de

janeiro de 2005, que visaram evitar a deterioracdo dos servicos prestados e das relacdes de

consumo entre passageiros, companhias aéreas e Poder Concedente (Governo Federal e

Agéncia Reguladora)” (ANDEP, 2015), como a instauracdo de acdes civis publicas e acBes

coletivas de consumo contra companhias aéreas.

Além de todas essas funcgoes,

“A ANDEP orienta os consumidores, individualmente, através de consulta, responde
duvidas, encaminha o ajuizamento de ag¢des individuais e coletivas, pesquisa e
credencia profissionais do direito, advogados, em todo o Brasil, que possam
defender o consumidor em sua cidade ou regido. A ANDEP, ainda, participa de
congressos, seminarios e eventos ligados a defesa do consumidor; realiza palestras
em universidades, associacOes, Defensoria Pablica, Procons, OAB/RS e entidades
de classe, sempre procurando orientar e conscientizar 0s consumidores do transporte
aéreo em relacdo aos seus direitos e deveres. (ANDEP, 2015)



54

7.2 ANAC

Também ¢é valido salientar que, embora a ANAC nédo seja parte na relacdo de
consumo firmada entre o passageiro e a empresa aérea, tampouco faca parte do Sistema
Nacional de Defesa do Consumidor ou 6rgdo de defesa consumerista, tem ela competéncia
para aplicar san¢do administrativa a empresa, quando havendo a devida reclamacdo efetuada
pelo consumidor junto a agéncia reguladora acerca do descumprimento de normas da aviacdo
civil. (AGENCIA NACIONAL DE AVIACAO CIVIL). N&o se trata de uma prética de defesa
do consumidor propriamente dita, entretanto, tem um carater coercitivo, coagindo a empresa

aérea a sempre respeitar os direitos dos passageiros.

Ademais, dispde da Resolucdo n° 141, de 2010, a qual j& foi amplamente discutida
alhures, sendo sucintamente definida como as garantias dadas ao consumidor quando houver
atraso ou cancelamento de voo, interrupcao de servicos e pretericdo de embarque, trazendo,
dentre outros direitos satisfativos ao consumidor, o direito & informacdo e a assisténcia

material.

Merece destaque o art. 20 desta Resolugéo, ao informar que “Os deveres e garantias
previstos nesta Resolucdo ndo afastam a obrigacdo do transportador de reparar eventuais
prejuizos suportados pelo passageiro” (ANAC, 2010). Sendo assim, garante que 0 gozo dos
direitos da presente Resolucdo ndo gera impedimento na busca de reparacdo de danos
oriundos de praticas das empresas aéreas que sejam maléficas ao passageiro.
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8 A DEFESA DO CONSUMIDOR EM JUizO

O abuso contra os direitos dos consumidores, estes enquanto usuarios de servigos de
transportes aéreos, é constante e crescente. A sua lesividade é deveras, ao ponto de, no
Tribunal de Justica do Rio Grande do Norte, mais especificamente nos Juizados Especiais
Civeis da Comarca de Natal, duas companhias aéreas de renome no Brasil serem uma das
vinte maiores demandadas. Sdo elas a Tam Airlines e Tap Portugal. (COORDENADORIA
DOS JUIZADOS ESPECIAIS CIVEIS E CRIMINAIS, 2015) A informacdo é dada pela
propria Coordenadoria destes Juizados.

Essa série de préticas lesivas aos consumidores gera uma série de irresignacdes, as
quais se tornam litigios e terminam no Poder Judiciario, onde se pugna a reparacéo dos danos

decorrentes das praticas lesivas das companhias aéreas.

Para tanto, deve se observar que, apesar do Judiciario ser um 6rgao com auséncia de
animus, ou seja, imparcial, em se tratando de direitos consumeristas, hd a observacdo do
principio da vulnerabilidade do consumidor, estatuido no art. 4°, I, do Cddigo de Defesa do
Consumidor. Entretanto, o fato de existir a aplicacdo de tal principio no julgamento das

demandas consumeristas, em nada prejudica o devido processo legal.

Abaixo seguirdo, a titulo de ilustracdo, julgados atinentes ao direito do consumidor
na aviacao civil brasileira. Tal ilustracdo se inicia com trés julgados acerca de atrasos de voos,
onde alguns sdo pautados na Resolucdo n° 141 da Anac como fundamento juridico. Observe-

Se:

RECURSO INOMINADO. CONSUMIDOR. TRANSPORTE AEREO. ATRASO
NO VOO INFERIOR A 4 HORAS. ATRASO DE 3H 25MIN QUE ESTA
DENTRO DO LIMITE RAZOAVELMENTE ESPERADO. OBSERVANCIA DA
RESOLUCAO N° 141/2010 DA ANAC. AUSENCIA DO DEVER DE
INDENIZAR DA COMPANHIA AEREA. DANO MORAL NAO
CONFIGURADO. ENTENDIMENTO DAS TURMAS RECURSAIS CIVEIS.
SENTENGCA MANTIDA POR SEUS PROPRIOS. FUNDAMENTOS. RECURSO
DESPROVIDO. (Recurso Civel N° 71005153275, Primeira Turma Recursal Civel,
Turmas Recursais, Relator: Roberto Carvalho Fraga, Julgado em 10/03/2015).

(TJ-RS - Recurso Civel: 71005153275 RS , Relator: Roberto Carvalho Fraga, Data
de Julgamento: 10/03/2015, Primeira Turma Recursal Civel, Data de Publica¢do:
Diario da Justica do dia 13/03/2015)
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O caso acima se refere a um voo Brasilia-Porto Alegre, onde houve um atraso

inferior a quatro horas. Segundo a fundamentacdo do TJRS, atrasos inferiores ao periodo de

quatro horas ndo configuram responsabilidade civil, tampouco dever de indenizar da

companhia.

CONSUMIDOR. ACAO DE INDENIZACAO POR DANOS MATERIAIS E
MORAIS. CANCELAMENTO DE VOO DOMESTICO EM VIRTUDE DE
CONDICOES CLIMATICAS DESFAVORAVEIS. FORTUITO INTERNO.
RESPONSABILIDADE CIVIL. COMPANHIA AEREA QUE FORNECEU
ALTERNATIVAS AO CONSUMIDOR, DE ACORDO COM A RESOLUCAO N°
141 DA ANAC. DANO MORAL NAO CONFIGURADO. 1. As ocorréncias
atmosféricas, como nevoeiros e tempestades, que interrompem o trafego aéreo,
consistem em fortuito interno, eis que, de algum modo, podem ser previstas pela
transportadora aérea e inseridas como risco de atividade. 2. O cancelamento de voo,
apesar de ser enquadrado como inadimplemento contratual, gerando, portanto, o
reembolso do valor pago com a compra das passagens, ndo pode, automaticamente,
ensejar a reparagdo por dano moral, quando os contratempos experimentados pela
demandante ndo ultrapassam o plano dos meros dissabores, comuns na rotina de
quem necessita utilizar-se do servico de transporte aéreo, ainda mais quando
comprovado que a empresa aérea ofereceu alternativas ao consumidor, em
conformidade com o disposto na Resolugdo n° 141 da Agencia Nacional de Aviacao
Civil — ANAC. 3. Da falha na prestacdo de servi¢o ndo decorre, automaticamente,
danos extrapatrimoniais, sob pena de se considerar que todo inadimplemento
contratual geraria o direito a indenizacdo por danos morais, 0 que redundaria em
verdadeira “inddstria do dano moral”. Assim, o cancelamento do voo, apesar de
indubitavelmente ter ocasionado diversos dissabores a autora, que viu frustrada a
expectativa de chegar ao destino contratado, ndo gerou danos extrapatrimoniais, uma
vez que ndo foi capaz de irradiar-se para a esfera de sua dignidade, causando-lhe dor
e sofrimento aptos a atingir a sua personalidade, transtorno psicoldgico relevante ou
abalo que exceda a normalidade. 4. Apelacdo ndo provida.

(TJ-DF - APC: 20140111331793 , Relator: CRUZ MACEDO, Data de Julgamento:
10/06/2015, 42 Turma Civel, Data de Publicacdo: Publicado no DJE : 18/06/2015 .
Péag.: 207)

Neste caso, em especifico, o pedido de dano moral foi negado porque foram

oferecidas as alternativas da assisténcia material ao passageiro, consagradas pela Resolugéo n°

141 da Anac. Contudo, este as rechagou. Ademais, o cancelamento do voo, que se deu em

virtude de motivo de forca maior — embora possa ser constatado com antecedéncia pela

empresa — nao configurou dano moral, mas apenas um mero aborrecimento.

APELACAO  CIVEL. TRANSPORTE AEREO  INTERNACIONAL.
CANCELAMENTO DE VOO. DANO MORAL. Quantum indenizatério arbitrado
na sentenca a titulo de dano moral majorado para montante correspondente a dez
salarios minimos, para atender as funcGes esperadas da condenacdo (reparatdria,
punitiva e pedagogica) e em observancia aos parametros adotados por esta Camara
Civel. Juros de mora desde a citacdo, nos termos do art. 405 do Cédigo Civil, pois o
caso versa sobre responsabilidade civil contratual. APELACAO PARCIALMENTE
PROVIDA. (Apelacdo Civel N° 70064583990, Décima Primeira Camara Civel,
Tribunal de Justica do RS, Relator: Luiz Roberto Imperatore de Assis Brasil,
Julgado em 30/09/2015).
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(TJ-RS - AC: 70064583990 RS , Relator: Luiz Roberto Imperatore de Assis Brasil,
Data de Julgamento: 30/09/2015, Décima Primeira Camara Civel, Data de
Publicacdo: Diario da Justica do dia 05/10/2015)

Trazendo uma outra causa, 0 julgamento acima dispde sobre o cancelamento de um
voo internacional, o qual dispde de uma fundamentacdo digna de se conferir, a qual se

vislumbra abaixo:

“A insurgéncia deduzida nas razdes recursais se restringe ao valor da verba
indenizatéria e ao termo inicial dos juros de mora.

No que diz com o valor da indenizacdo em casos como O que ora se examina,
destaco que, em suma, a reparagdo por danos morais possui dupla finalidade, qual
seja, reparatdria ao lesado e punitiva/pedagdgica ao lesante. Sobre o tema, 0 seguinte
ensinamento de Caio Mario da Silva Pereira (Responsabilidade Civil. 62 ed. Rio de
Janeiro: Forense, 1995. p. 65):

“O problema de sua reparagdo deve ser posto em termos de que a reparagdo do
dano moral, a par do carater punitivo imposto ao agente, tem de assumir sentido
compensatdrio. Sem a nocéo de equivaléncia, que € propria da indenizacao do dano
moral, corresponderd a funcdo compensatoria pelo que tiver sofrido. Somente
assumindo uma concep¢do desta ordem € que se compreenderd que o direito
positivo estabelece o principio da reparacdo do dano moral. A isso é de se acrescer
que na reparacdo do dano moral insere-se uma atitude de solidariedade a vitima.””
(TJ-RS - Apelagao Civel : AC 70064583990 RS ¢ Inteiro Teor, 2015)

O caso que sera tratado abaixo diz respeito a indenizacdo por danos morais,
decorrentes da pretericdo de embarque, coloquialmente conhecido por overbooking. Deve se
frisar, nesta demanda em especial que, a pretericdo ndo foi o Unico motivo que ensejou a

procedéncia do pedido autoral. Observe-se:

CONSUMIDOR. CIVIL. PROCESSUAL CIVIL. A(;AO REPARATORIA DE
DANOS. VENDA DE PASSAGENS AEREAS ALEM DA CAPACIDADE DA
AERONAVE (OVERBOOKING). INDISPONIBILIDADE DA BAGAGEM.
TRANSTORNOS DURANTE O VOO DE REALOCACAO. NAO
DISPONIBILIZA(;AO DE REFEIQAO ESPECIAL AO FILHO DA
CONSUMIDORA. RESPONSABILIDADE CIVIL OBJETIVA.PRESSUPOSTOS
PRESENTES. DANO MORAL. CONFIGURACAO. QUANTUM. OBEDIENCIA
AOS PRINCIPIOS DA RAZOABILIDADE E DA PROPORCIONALIDADE.
ADSTRICAO A NORMATIVA DA EFETIVA EXTENSAO DO DANO.
FUNCAO PREVENTIVO-PEDAGOGICA-REPARADORA-PUNITIVA. DANO
MATERIAL. FALTA DE IMPUGNAGCAO RECURSAL. SENTENCA MANTIDA.
RECURSO DESPROVIDO. 1. A responsabilidade civil dos fornecedores de
Servicos, a cujo conceito se insere a empresa de transporte aéreo, é objetiva, fundada
no risco da atividade por eles desenvolvida, ndo se fazendo necessério perquirir
acerca da existéncia de culpa (CDC, arts. 14; CC, arts. 186 e 927).Em tais casos,
para a reparacdo de danos, basta a comprovacdo do liame de causalidade entre o
defeito do servico e o prejuizo experimentado pelo consumidor. 2.Conforme prova
dos autos e auséncia de impugnacdo da parte contraria, a venda de passagens aéreas
além da capacidade da aeronave (overbooking), impossibilitando a continuagdo da
viagem da passageira, e o tratamento inadequado a ela conferido evidenciam falha
na prestacdo do servico contratado com a empresa aérea respectiva, sendo medida
imperativa a reparacdo dos danos causados. 3. O dano moral se relaciona
diretamente com o0s prejuizos ocasionados a direitos da personalidade, cuja violagao
afeta diretamente a dignidade do individuo e constitui motivacdo suficiente para
fundamentar uma acdo dessa natureza. 3.1.A impossibilidade de continuacdo de
viagem em funcdo da disponibilizacdo de bilhetes de passagens além da capacidade



58

da aeronave (overbooking) causa prejuizo a consumidora autora, de natureza in re
ipsa, mormente porque outros passageiros, que chegaram ulteriormente ao guiché,
conseguiram embarcar, ndo tendo a empresa aérea demonstrado a existéncia de
autorizacdo para a préatica dessa pretericdo (CPC, art. 333, Il). 3.2.Ainda que a
consumidora tenha sido alocada em hotel até a data do novo embarque, é de se
ressaltar que a indisponibilidade de sua bagagem nesse periodo, por culpa da
empresa aérea, causou-lhe aborrecimento, haja vista estar acompanhada de seu filho,
que, em razdo de quadro de alergia, necessitava de cuidados especiais. 3.3.Devem
ser relevados, ainda, os transtornos sofridos durante o voo de realocacgéo, ocasido em
que seu filho, sem receber o tratamento especial quanto ao tipo de refeicdo, veio a
adoecer, necessitando, logo apds o pouso da aeronave, de tratamento médico,
conforme documentacéo colacionada aos autos, peculiaridades estas que sdo capazes
de violar direitos da personalidade. 4.0 valor dos danos morais deve ser arbitrado
em consonancia com os principios da razoabilidade e da proporcionalidade. N&o se
pode olvidar, ainda, da incidéncia da funcdo preventivo-pedagégica-reparadora-
punitiva, para que se previnam novas ocorréncias, ensine-se aos sujeitos 0s cuidados
devidos, sob pena de se sujeitarem as penalidades legais, reparacdo dos danos ao
consumidor e puni¢éo pelos danos causados. Normativa da efetiva extensdo do dano
(CC, art. 944). Nesse prisma, € de se manter o valor fixado na sentenca, de R$
8.000,00 (oito mil reais). 5.Incabivel qualquer manifestacdo desta Corte acerca da
condenagdo em danos materiais da empresa aérea, uma vez que ndo albergada pelo
efeito devolutivo do apelo. 6. Recurso conhecido e desprovido. Sentenca mantida.

(TJ-DF - APC: 20140610033570 DF 0003285-26.2014.8.07.0006, Relator: ALFEU
MACHADO, Data de Julgamento: 12/11/2014, 32 Turma Civel, Data de Publicacéo:
Publicado no DJE : 19/11/2014 . P4g.: 318)

Finalizando a analise dos cases, traz-se a lume um julgado acerca do direito de
arrependimento do consumidor na compra de passagens aéreas pela internet, sendo
procedente a pretensdo no sentido de defesa ao consumidor, ao consagrar a aplicabilidade do
art. 49 do CDC como meio fundamentador da decisdo, onde se veda a aplicacdo de taxas ou
multas dentro do prazo da legislacdo, qual seja, sete dias. Tal decisdo pode ser vislumbrada

abaixo:

CONSUMIDOR. PASSAGENS AEREAS. DIREITO DE ARREPENDIMENTO.
CLAUSULA PENAL INAPLICAVEL. 1. DE ACORDO COM PRECEDENTES
DESTA TURMA RECURSAL, "A FACULDADE DE DESISTIR DAS COMPRAS
REALIZADAS FORA DO ESTABELECIMENTO DO FORNECEDOR,
PREVISTA NO ART. 49 DO CDC, APLICA-SE AOS CONTRATOS DE
TRANSPORTE AEREO DE PASSAGEIROS, FORMALIZADOS ATRAVES DA
INTERNET, NO SITIO ELETRONICO DA COMPANHIA. (...) INDEVIDA A
COBRANCA DE MULTA PELO EXERCICIO DO DIREITO DE
ARREPENDIMENTO NO PRAZO DE REFLEXAO LEGALMENTE
ASSEGURADO AO CONSUMIDOR. (ACORDAO N.767704,
20130111143480ACJ). 2. SE O RECURSO E EXCLUSIVO DA EMPRESA
AEREA, DEVE SER MANTIDA A SENTENCA QUE REDUZIU A MULTA
PARA 5% DO VALOR DAS PASSAGENS. 3. RECURSO CONHECIDO E NAO
PROVIDO. 4. RECORRENTE CONDENADA A PAGAR AS CUSTAS
PROCESSUAIS E HONORARIOS ADVOCATICIOS, ESTES FIXADOS EM 10%
DA CONDENACAO. 5. ACORDAO LAVRADO NOS TERMOS DO ART. 46 DA
LEI 9099/95.

(TJ-DF - ACJ: 20130610097846 DF 0009784-60.2013.8.07.0006, Relator: EDI
MARIA COUTINHO BIZZI, Data de Julgamento: 27/05/2014, 3% Turma Recursal
dos Juizados Especiais do Distrito Federal, Data de Publicacdo: Publicado no DJE :
05/06/2014 . P4g.: 302)
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9 EFETIVIDADE E APLICABILIDADE DAS MEDIDAS DE DEFESA DO
CONSUMIDOR ADOTADAS PELO JUIZADO ESPECIAL DO AEROPORTO DE
NATAL

Inaugurado em 10 de junho de 2014, o Juizado Especial do Aeroporto de Natal tinha
como proposta inicial o seu funcionamento apenas durante o periodo da Copa de 2014.
Entretanto, os resultados positivos alcancados com o advento jurisdicional nas instalacdes do
aeroporto, fez com que se mantivessem as suas atividades, mesmo ap6s o término do evento

esportivo.

Muito embora, conforme j& observado, o intuito inicial ndo fosse a continuidade, no
que concerne ao funcionamento do Juizado Especial do Aeroporto, j& existia anteriormente a
realizacdo do evento no Brasil, disposi¢fes regulamentares para que houvesse a existéncia
deste. Trata-se do Provimento n° 11, da Corregedoria Nacional de Justica, o qual “uniformiza
os procedimentos pertinentes ao funcionamento de Unidades do Poder Judiciario instaladas
em aeroportos brasileiros e 0 encaminhamento para o juizo competente dos pedidos iniciais
nestes formulados” (CORREGEDORIA NACIONAL DE JUSTICA, 2010).

Tal provimento fora emitido em uma época de caos no sistema aeroportuario
brasileiro, conforme se vislumbra no texto em questao, quando a Corregedoria faz o seguinte
pronunciamento: “CONSIDERANDO que experiéncias adotadas com sucesso na crise do
transporte aéreo (Acordo de Cooperagdo Técnica n. 01.012.10.2007)” (CORREGEDORIA
NACIONAL DE JUSTICA, 2010).

Surge, neste desidrato, tal medida da Corregedoria Nacional de Justica no intuito de
amenizar os dissabores sentidos pelos consumidores deste setor, ao facilitar a resolugéo de
seus conflitos, de uma forma simples, prética e, ndo burocrética, pautando-se nas disposi¢es
das Lei 8.078/1990 (Codigo de Defesa do Consumidor), Lei 9.099/1995 (Lei dos Juizados
Especiais) e Resolucdo n® 141/2010 da Anac. Tais dissabores séo ratificados no corpo do
proprio Provimento, quando se realiza a seguinte afirmacao: “CONSIDERANDO o crescente
volume de informagGes sobre dificuldades enfrentadas por consumidores dos servigos
prestados por empresas de transporte aéreo;” (CORREGEDORIA NACIONAL DE
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JUSTICA, 2010). Ademais, deve ser observado o papel da justica enquanto garantidora da

paz social.

Diante disto, surge, em julho de 2010, o inicio das atividades de Juizados Especiais
em aeroportos brasileiros, face ao Provimento n° 11 da Corregedoria Nacional de Justica,
dispondo atualmente, de cerca de sete unidades espalhadas pelos aeroportos brasileiros, onde
se destacam os dos aeroportos de Congonhas e Guarulhos (Sdo Paulo), Galedo (Rio de
Janeiro). (CONSELHO NACIONAL DE JUSTICA, 2015)

EMIRATES

Figura: Fotografia tirada no Aeroporto Int. do Rio de Janeiro (Galedo), durante pesquisa de campo, realizada em
janeiro de 2015, demonstrando a existéncia de Juizado Especial no Aeroporto do Galedo.

Diante de todos os fatos explanados acima,

“O Tribunal de Justica do Rio Grande do Norte, como garantidor da paz social, teve
a iniciativa de buscar a solugéo de conflitos que envolva o transporte aéreo de forma
mais rapida e efetiva possivel, disponibilizando um trabalho essencial a sociedade,
qual seja, o Juizado do Aeroporto” (COORDENADORIA DOS JUIZADOS
ESPECIAIS CIVEIS E CRIMINAIS, 2015).

Também merece destaque a pretensdo do consumidor ao procurar o Juizado do

Aeroporto, a qual pode ser traduzida da seguinte maneira:
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“E certo que ao buscar a prestacio da tutela jurisdicional o cidadio pretende que
tenha disponivel a presenca do Estado para que seja solapada a ameaca empregada
contra o seu direito. Portanto, é esperado que a tutela jurisdicional prestada pelo
Estado produza efeitos no plano fatico, o que se traduz na efetividade da tutela
jurisdicional.

Notadamente para que haja efetividade, ndo basta que seja assegurado 0 acesso a
Justica ou facilitado seu acesso, mas que a resolucdo seja Util e apta a produzir
efeitos praticos na vida social dentro de um prazo razoavel. Isso é 0 que vem
fazendo a unidade do Juizado Especial localizada no Aeroporto Aluizio Alves.”
(COORDENADORIA DOS JUIZADOS ESPECIAIS CIVEIS E CRIMINAIS,
2015)

De acordo com entrevista realizada com a Coordenadora do Juizado Especial do
Aeroporto Internacional de Sdo Gongalo do Amarante, Sra. Maria Amélia Chaves, em 10 de
novembro de 2015, durante pesquisa de campo, o Juizado Especial do Aeroporto realiza
atividades distintas daquelas costumeiramente atribuidas aos demais 6rgdos regidos pela Lei
9.099/1995. Nos aeroportos, em especifico, 0 Juizado tem um carater corretivo, bem como
inibidor de transgressdo as normas elencadas na Resoluc&o n° 141 da Anac®®, pois “a presenca
do o6rgdo nas instalacGes do Aeroporto coage, de certa forma, as empresas aéreas, bem como
garante a maxima efetividade das disposicdes da Resolucdo n° 141 da Anac, uma vez que, se
perfaz como um &rgdo de defesa do consumidor dentro do préprio aeroporto, obrigando a
companhia aérea a trabalhar dentro dos padr@es, pois, caso esta lesione direito do passageiro,
deverd repara-lo, caso haja protocolo de ocorréncia no Juizado, e haja consequente

conciliacdo entre as partes”, frisou a Coordenadora do 6rgéo.

Desta forma, o atendimento realizado no Juizado Especial do Aeroporto de Natal,
assim como nos dos demais aeroportos brasileiros que alberguem o Orgdo, se perfaz
gratuitamente, objetivando solucionar questfes que ndo ultrapassem o limite de 20 (vinte)
salarios minimos e, dispensando a presenca de advogado, havendo a realizacdo de
conciliagbes que versem, sobretudo, acerca das disposi¢es da Resolugdo n°® 141 da Anac,
quais sejam: atraso ou cancelamento de voos, furto ou extravio de bagagem, pretericdo
passageiros, questdes que envolvam danos morais, assim como demais casos eventuais.
(CONSELHO NACIONAL DE JUSTICA, 2015).

N&o obstante citados os motivos que geram as demandas no Juizado do Aeroporto de
Natal, 1a o atendimento se perfaz de duas formas: por meio da educagdo do consumidor,
através de mera orientacdo aos passageiros de direitos e deveres acerca de transportes aéreos —

0 que ndo exclui a imparcialidade deste 6rgdo, embora a sua funcdo seja a defesa do

15 Tal resolugiio, conforme ja observado anteriormente, “dispde sobre das Condigdes de Transportes
aplicaveis aos atrasos e cancelamentos de voos e as hipoteses de pretericdo de passageiros e da outras
providéncias” (ANAC, 2010).
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consumidor — e, o registro da ocorréncia formalmente, a qual é reduzida a termo, e se convida
0 preposto da empresa aérea para participar da audiéncia de concilia¢do, a qual se realiza nas

instalacBes do préprio aeroporto.

Embora seja esta a pratica padrdo adotada por todos os juizados de aeroportos
brasileiros, salutar inovacdo foi realizada em Natal, aumentando o alcance da defesa dos
interesses e satisfacdo dos consumidores, bem como a celeridade processual. Trata-se de
parcerias realizadas entre a Coordenadoria do Juizado Especial do Aeroporto com o0s
departamentos juridicos das empresas aéreas que realizam atividades regulares em Natal, as
quais tiveram inicio em julho de 2015, trazendo uma série de vantagens, da qual se destaca,
conforme assevera a Coordenadora, Sra. Maria Amélia Chaves, se tornou possivel a reparacédo
dos danos morais pleiteados pelos passageiros, através de um processo simplificado, vez que
“tais reparagdes sdo realizadas mediante acordos extrajudiciais, a partir de notificagdes
extrajudiciais que este juizado remete as companhias aéreas” (JUIZADO ESPECIAL DO
AEROPORTO, 2015)

Em sendo assim, o tramite continua sendo o mesmo. O passageiro se dirige as
instalagdes do Juizado do Aeroporto, onde se convoca o preposto da empresa aérea, para que
se realize a audiéncia de conciliacdo e, possivelmente se logre éxito, com a feitura do acordo,
o qual é homologado por um juiz da competéncia de Sdo Gongalo do Amarante (devido a
competéncia territorial), observando-se assim a falta de infraestrutura ofertada no Juizado do
Aeroporto, para que sejam redistribuidos os processos ao Juizado Especial comum da
comarca de domicilio do passageiro. Justamente por esta falta de infraestrutura, quando nédo se
logra éxito na conciliacdo, o termo é arquivado, cabendo ao passageiro movimentar o

Judiciario na busca pela defesa de seus direitos consumeristas.

Entrementes, o grande problema da satisfacdo das lesdes consumeristas que paravam
no Juizado do Aeroporto era o fato das empresas ndo disporem, na base®®, de prepostos
habilitados para participarem da audiéncia de conciliacdo ou, ndo terem estes autonomia para
realizarem acordos. Diante disto, em conjunto com as companhias aéreas foi elaborado um
formuléario, o qual é reduzido a termo e, enviado ao departamento juridico da companhia
aérea, buscando um tratamento, no sentido de reparar os danos dos passageiros que ali

buscam uma solucéo nao litigiosa para o seu conflito.

16 | eia-se: no aeroporto onde a demanda est4 sendo tratada. No caso em tela, a base é o Aeroporto
Internacional de Sdo Goncalo do Amarante.
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Feito isto, havendo proposta da empresa em solucionar a demanda na esfera
extrajudicial, o Juizado do Aeroporto envia a oferta realizada pela companhia aérea ao
passageiro e, havendo o aceite, estes sdo comunicados para comparecer pessoalmente ao
Juizado do Aeroporto, onde se realiza uma nova audiéncia, para firmar o acordo extrajudicial.
Esta nova medida adotada pelo Juizado, além de garantir uma consideravel celeridade
processual e satisfacdo de ambos os litigantes, busca, sobretudo, néo deixar o consumidor, no

caso, 0 passageiro, desamparado em nenhuma hipotese.

Em ato continuo, afirma a Coordenadora do Juizado do Aeroporto que a maioria dos
acordos nao realizados decorrem da pratica do no show, quando o passageiro chega atrasado
ao aeroporto, nao podendo realizar o check-in e embarcar. Nesta situacdo, ndo ha acordo
porque a pontualidade se perfaz como um dever do consumidor, em se tratando de transporte
aéreo, ndo havendo, portanto, motivos que ensejem ao pagamento de indenizacdes ao

passageiro pela companhia aérea.

Os beneficios destes acordos podem ser vislumbrados no quadro abaixo,
disponibilizado pela Coordenadoria do Juizado Especial do Aeroporto de Natal, o qual
demonstra a produtividade do Juizado do Aeroporto, em Natal, no que concerne a realizacao
de acordos extrajudiciais e conciliagbes. A partir do quadro, observa-se a efetividade das
medidas adotadas pelo érgdo, bem como a sua funcionalidade, onde nos meses de alta
estacdo, o percentual de acordos chega aos 90% (noventa por cento). Também resta claro o
beneficio advindo com os acordos extrajudiciais realizados apds as parcerias realizadas com
as companhias aéreas, com o percentual positivo girando em torno de 75 (setenta e cinco) a

90% (noventa por cento).
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| 37,50% | R$6.303,00 |

Figura: Quadro Estatistico demonstrando a produtividade do Juizado Especial do Aeroporto de Natal, desde o
inicio de suas atividades. Relatdrio emitido em 26/10/2015.

Tamanha produtividade demonstra a eficacia e efetividade do trabalho desenvolvido
no Juizado do Aeroporto de Natal, o qual trabalha sob um regime de plantdo e, dispde de um
carater especifico, qual seja, a defesa do consumidor de forma extrajudicial, satisfazendo os
interesses deste, a0 mesmo tempo em que reduz a quantidade de demandas que seriam levadas

ao Poder Judiciério, por meio de medidas alternativas de solugdo de conflitos.
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10 CONCLUSAO

Diante de todo o exposto, observa-se que a criacdo de um orgdo publico, na aviacéo
civil brasileira, com carater regulador, se deu em 1932, na Era Vargas criado no intuito de
garantir o equilibrio econdmico nacional, havendo uma regulagdo em quase todos os setores
estatais presentes a época, pois o liberalismo exacerbado ja tinha demonstrado os seus efeitos,

como ocorreu com a Queda da Bolsa de Nova York.

Fazendo uma analise mais elaborada dos capitulos referentes a evolucgéo historica, se
extrai que a regulacdo do setor é necessaria para 0 seu bom desempenho e para que se garanta
a efetivacdo dos direitos consumeristas, posto que a ordem econdmica e tais direitos andam,
no ordenamento juridico brasileiro, de mdaos dadas, havendo, inclusive, previsdo
constitucional para isto (CF, art. 170, V). A evolucdo historica demonstra o quao desastroso €
uma economia excessivamente liberal, assim como aquela demasiadamente regulada, pois o
sistema sempre acaba entrando em colapso. As crises vividas na aviacdo civil brasileira
servem de exemplo de quao maléfico pode ser a defesa de uma bandeira sem que haja um
equilibrio entre liberalismo e regulacdo. Portanto, é este 0 motivo para que hodiernamente
haja, a0 mesmo tempo, um 6rgédo regulador do setor (a Anac) e, uma politica de flexibilidade

tarifaria.

Conclui-se que a abertura do mercado aéreo brasileiro decorre dos avangos sociais
alcancados nas Ultimas duas décadas, decorrentes do crescimento da economia do pais, bem
como pela concorréncia existente no setor, o que faz as empresas estarem em constante

disputa, beneficiando sempre o consumidor.

Acerca da Anac, é valido observar que, embora economia e direitos consumeristas
andem lado a lado, conforme citacdo realizada alhures, a agéncia reguladora em questéo
demonstra um certo desinteresse pela defesa do consumidor na seara da aviagéo civil, atendo-
se a questdes de cunho técnico ou operacional, ficando os direitos dos destinatarios finais dos

servi¢os da Anac em segundo plano ou até mesmo lesados.

A falta de interesse nas questdes consumeristas pode ser observada no nascedouro da
agéncia, na Lei 11.182/2005, a qual tem a competéncia disposta no art. 8°. Este texto legal,
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por sua vez, é repleto de incisos que compde a competéncia da Anac. Entretanto, nenhum
deles abarca os direitos consumeristas. Conclui-se entdo que o fato de existirem tantas
demandas judiciais contra empresas aéreas, onde se requer reparacdo de danos civis, é
justamente advinda deste fato: a falta de interesse do 6rgdo maior em observar e defender o

direito fundamental do consumo.

Em sendo assim, diante do quadro ora posto, existe uma unica Resolugdo da Anac
responsavel pela defesa dos interesses consumeristas: a n® 141, de 2010. Entrementes, apesar
da sua maestria e importancia, esta se demonstra insuficiente para sanear todos os
desrespeitos praticados contra o consumidor dentro dos aeroportos, havendo, para tanto, a

aplicacdo subsidiaria de normas do CDC e Cadigo Civil.

Mas, ainda com a aplicacdo subsidiaria de outros diplomas legais, é necessaria uma
defesa mais expressiva de tais direitos. A partir dai, surge a figura dos 6rgdos de defesa do
consumidor, os quais trabalham sempre no intuito de fiscalizar a efetivagdo dos direitos do
consumidor e, na maioria das vezes, dependendo da competéncia do 6rgéo, ha a realizacéo de
fiscalizacdo ostensiva, chegando a existir a aplicacdo de san¢bes administrativas, como é o
caso do Procon. Entretanto, restando insuficiente a ajuda obtida por meio destes 6rgdos de
defesa, ndo resta outra alternativa, sendo o ajuizamento de demandas litigiosas no Poder

Judiciario.

Por fim, com a pesquisa de campo realizada no Juizado Especial do Aeroporto de
Natal, constata-se que a conciliacdo e a resolucdo de conflitos de forma extrajudicial tém
eficacia, além de atender as metas do Conselho Nacional de Justica — CNJ, pois desafoga o
Judiciario com demandas que ndo deveriam estar ali, além de ndo deixar o passageiro —
consumidor da relagdo da temética — desamparado, buscando sempre a defesa dos interesses

deste.

Neste desidrato, a producdo académica em cheque atendeu aos objetivos postulados
em sua introducdo, analisando de maneira critica todos os pontos deste trabalho, esmiugando
todas as suas especificidades, no intuito de levar ao conhecimento daqueles que se interessem
pelo tema, todos os seus direitos consumeristas, em se tratando de transporte aéreo civil, e

como a regulacdo da economia pode influencia-los.
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