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1I. Da andlise comparativa do Regulamento (CE) n.° 2027/97:

a) Face a Convengdo de Varsovia.
b) Face ao Acordo de Montreal de 1966.
¢) Face aos Acordos IATA (IIA/MIA).

IV. Da anélise ad hoc de questdes decorrentes da aplicacio do Regulamento
(CE) n.° 2027/97:

a) Da sua compatibilidade com o Direito dos Tratados vis-a-vis Convengdo de
Vars6via, Tratado de Roma e certas liberdades fundamentais.

b) Da compatibilidade dos Acordos IATA(HA/MIA) com o Regulamento
Comunitério.

¢) Da compatibilizagdo do Direito Portugués com o Regulamento Comunita-
rio.

d) Codesharing, wetleasing, fretamento, franchising e transporte sucessivo na
aplicagdo do Regulamento Comunitério.

V. Das conclusdes: impacto do novo regime e considerandos finais.

I. DOS ANTECEDENTES:

O regime juridico do transporte aéreo internacional de pes-
soas encontra-se originalmente previsto na Convencdo de Varsévia
assinada naquela cidade em 12 de Outubro de 1929 e a que Portu-
gal aderiu formalmente e sem reservas em 20 de Margo de 1947
(cfr. Aviso pub. no D.G. 185, 1 Série, de 10/08/1948). O regime ori-
ginal da Convengdo de Varsévia sofreu, entretanto, ao longo dos
anos, diversas tentativas de derrogacfo, nomeadamente, ao abrigo
do Protocolo de Haia (1955), da Convengdo Suplementar de Gua-
dalajara (1961), do Acordo de Montreal (1966), do Protocolo de
Guatemala (1971) e dos Protocolos Adicionais n.* 1, 2,3 e 4 de
Montreal (1975). Destas tentativas, apenas o Protocolo de Haia,
datado do ano de 1955, o Acordo de Montreal, datado do ano de
1966, e a Convengdo Suplementar de Guadalajara do ano de 1961
viriam a obter o nimero suficiente de adesdes no sentido de per-
mitir a sua implementagio efectiva ('). Mais recentemente, tam-

(") Note-se que o Acordo de Montreal de 1966 constituiu conditio sine qua non
para que as companhias aéreas pudessem operar de, para ou escalar nos E.U.A., ficando
ainda este Pais como depositério dos respectivos instrumentos de adeséo. Sobre a natureza
privada deste Acordo vide “The Liability Reporter”,vol. 1 — pag.2,ed. IATA, Feb. 1998,
encomendado pela JATA — International Air Transport Association 3 Law Firm Norte-
-Americana Condon & Forsyth.
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bém os Protocolos Adicionais n.* 1, 2 e 4 de Montreal viriam a
obter o niimero suficiente de ratificagdes (30), facto que possibili-
taria igualmente a sua entrada em vigor.

(i) Da Convengao de Varsévia:

O regime em vigor ao abrigo da Convengdo de Vars6via, no
que concerne em particular a responsabilidade civil por danos cau-
sados a passageiros em resultado de acidente verificado a bordo de
aeronave ou no decurso de quaisquer operacdes de embarque ou
desembarque, obedece fundamentalmente is seguintes regras:

(1.°) responsabilidade limitada do transportador com
fundamento em culpa presumida (presumed fault) — cfr.
art. 22.° da Conv. Varsévia (%);

(2.°) faculdade do transportador afastar a sua responsa-
bilidade ilidindo a presungéo de culpa que lhe € imputada se
“provar que ele e os seus propostos tomaram todas as medi-
das necessarias para evitar o prejuizo ou que lhes era impos-
sivel toma-las” (unavoidable accident (3) — cfr. art. 20.° da
Convengdo de Varsévia). Tal significa, em dltima instincia e

() O limite original previsto ao abrigo do texto inicial da Convengiio de Varsévia
constitui 125.000 Francos Poincaré. Por sua vez, relativamente aos Estados signatdrios do
Protocolo de Haia, esse limite foi elevado para 250.000 Francos Poincaré, limite este
fixado pela altima vez em 1955, e que, nos termos do art. 15.°, n.° 2, do DL n.° 66/92 de
23.04, passou a equivaler em Portugal 2 quantia de USD $20,000.00. O Protocolo Adicio-
nal n.° 2 de Montreal de 1975 veio converter o valor de 250.000 Francos Poincaré, esta-
belecendo, para os Estados igualmente signatdrios do Protocolo de Haia, 16.600 Direitos
Especiais de Saque. O Protocolo Adicional n.° 1 de Montreal de 1975 veio, também, alte-
rar a unidade monetéria de Francos Poincaré para Direitos Especiais de Saque, mantendo,
porém, os valores estabelecidos 2 luz do texto origindrio de Varsévia, considerando-se a
sua relevancia e aplicabilidade praticas apenas em relagdo aos Estados que ndo hajam
subscrito o Protocolo de Haia (i.¢, 8.300 Direitos Especiais de Saque). A unidade monet4-
ria Direitos Especiais de Saque ( “Droits de Tirage Spéciaux” ou “Special Drawing Rights
—SDRs”) corresponde a uma unidade flutuante, cujo valor € determinado periodicamente
pelo FMI — Fundo Monetdrio Internacional.

(*) Poderdo ser exemplos o facto da aeronave ser atingida por raio, ventos fortes
cruzados, missil perdido, actos de terrorismo ou pirataria aérea, falha técnica do equipa-
mento, etc..
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dependente do exercicio do onus probandi pelo transportador,
que os danos em causa, € o risco dos mesmos se verificarem,
correm por conta do préprio passageiro;

(3.°) faculdade do transportador “afastar ou atenuar” a
sua responsabilidade com fundamento em culpa contributiva
(contributory negligence or fault) do lesado, incidindo o res-
pectivo onus probandi sobre o transportador — cfr. art. 21.°
da Convengido de Varsovia; (4)

(4.°) quebra dos limites da responsabilidade do trans-
portador (responsabilidade ilimitada) quando este tenha agido
com dolo (directo, necessario ou eventual), incidindo o res-
pectivo dnus probandi sobre o lesado — art. 25.° da Conven-
¢do de Varsdvia.

(ii) Do Acordo de Montreal de 1966:

Com a introdugdo do Acordo de Montreal de 1966 (CAB
18900) — imposto pelos EUA as companhias que operassem de,
para ou com escala em territério norte-americano, com aplicabili-
dade circunscrita apenas a essas rotas — o regime de Varsévia
sofreu derrogacdes importantes que passaram, desde logo, pela
consagragdo da responsabilidade objectiva ou por risco (strict lia-
bility ou absolute liability) por conta do transportador até ao limite
de USD $75,000.00 (com custas judiciais incluidas) ou de USD
$58,000.00 (sem custas judiciais incluidas) — cfr. § 1.° (1) e (2) do
respectivo Acordo. Manteve-se, no entanto, quer a faculdade do
transportador “afastar ou atenuar” a sua responsabilidade com
fundamento em culpa contributiva (contributory negligence or
Jault) do lesado (continuando o respectivo énus probandi a incidir
sobre o transportador), quer a aplicabilidade do regime da respon-
sabilidade ilimitada quando o transportador tenha agido dolosa-
mente, ainda que, tdo-s6, com dolo eventual, continuando, neste

(") Poders ser exemplo, sem prejuizo de outras situagdes hipotéticas, o caso do
passageiro que, nio acatando as instrugbes de seguranca relativamente ao uso do cinto de
seguranga (sinal luminoso a bordo), venha a ser vitima de lesdes fisicas na sequéncia de
turbuléncia grave ocorrida durante o voo ou de eventual travagem brusca da aeronave
visando abortar uma operagio de take-off.



DA RESPONSABILIDADE CIVIL DAS COMPANHIAS DE AVIACAO 1137

€aso, o respectivo dnus probandi a residir na esfera juridica do
lesado/reclamante. (%)

(iii) Dos Acordos IATA: IIA e MIA Agreements (°):

Uma das acgoes, visando a implementagdo dum novo regime
de responsabilidade em matéria de transporte aéreo internacional
de passageiros, traduziu-se recentemente na iniciativa levada a
cabo pela IATA — International Air Transport Association (dora-
vante aqui designada apenas de IATA) e que se iniciou em
13.08.93 com a apresentagio, Jjunto das instincias comunit4rias
competentes para os assuntos da livre concorréncia, de peticdo
solicitando autorizagdio para discutir com as companhias aéreas,
que nela tomam parte como membros de pleno direito, o problema
da revisdo dos limites da responsabilidade no transporte aéreo
internacional (e, por conseguinte, dentro da Comunidade) de pas-
sageiros. Tal peti¢do foi, em 01.09.93, objecto duma “comfort let-
ter” por parte da Unido Europeia, tendo, entao, a IATA, iniciado
semelhante processo junto das autoridades norte-americanas com
peticdo que, em 24.09.93, dirigiu a0 DoT (Department of Trans-
portation) com existéncia junto do Governo Federal dos Estados
Unidos da América. Esta iniciativa da IATA foi seguida, em Junho
de 1994, por Recomendagio da ECAC dirigida em especial as
transportadoras aéreas europeias e suas associagoes. (7)

() Note-se, no entanto, que o dever de indemnizar por parte do transportador, quer
em sede responsabilidade objectiva, quer em sede de responsabilidade ilimitada por culpa
provada, encontrar-se-4 sempre balizado ou limitado a0 montante dos danos efectivamente
sofridos e provados ( “proven damages”).

(®) 1IA — IATA Intercarrier Agreement on Passenger Liability e MIA — Agree-
ment on Measures to Implement the IATA Intercarrier Agreement. Segundo informagio
distribuida pela IATA aos seus membros, sio Jé 109 o mimero de companhias aéreas de
todo 0 Mundo que até 17.09.98 aderiram ao 1A e 71 as que aderiram ao MIA.

(") ECAC Recommendation 16-1 to the Air Carriers and their Associations. Air
Carriers Liability concerning Passengers Death or Injury arising out of an Air Accident
(PartIII, § 5). A Recomendagio da ECAC (European Civil Aviation Council) ou, tal como
€ conhecida em portugués, CEAC (Conferéncia Europeia da Aviagiio Civil) sugeria, em
linhas gerais, a adopgiio de acordo interline do qual constassem, em termos de substéncia,
0s seguintes pontos:

a) elevagdo do limite da responsabilidade por culpa presumida do transportador até

250.000 SDRs, limite este sujeito a revisdo periédica ao fim de cada trés anos;
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Entretanto, a peticdo IATA dirigida ao U.S. Department of
Transportation (US DoT) apenas viria a merecer deferimento por
parte deste organismo de Estado Norte-Americano em 22 de Feve-
reiro de 1995, através da order 95-2-44 valida pelo periodo de 4
meses.(*) Na sequéncia desta decisdo das autoridades governa-
mentais norte-americanas e tendo presente os demais antecedentes
igualmente supra referidos, a IATA viria a promover a realizagdo,
entre 19 e 23 de Junho de 1995, em Washington, da primeira
grande conferéncia a escala mundial sobre a necessidade de se ava-
liar da oportunidade de revisdo dos limites da responsabilidade no
transporte aéreo internacional de passageiros em caso de acidente
ocorrido a bordo de aeronave ou durante as respectivas operagoes
de embarque ou desembarque. Da reunidao de Washington resultou,
efectivamente, a manifestagcdo duma tendéncia generalizada, ou
sendo, pelo menos maioritaria, no sentido do reconhecimento claro
dos limites de Varsévia ndo se encontrarem verdadeiramente ade-
quados a realidade actual. Como exemplo disso eram apontadas as
inimeras intervengdes isoladas no dominio, imputdveis a iniciativa
particular de alguns Estados. (*) Nesse contexto, resultou expres-
samente da reunido de Washington a necessidade de preservar a

b) dever do transportador pagar ao passageiro, no prazo de trés meses, contados a
partir da respectiva reclamagao, quaisquer montantes ndo impugnados ou con-
testados, ou nio susceptiveis de tal, por parte do transportador;
dever do transportador pagar, no prazo de 10 dias decorridos sobre a verificacdo
do evento, quantia ndo reembolsivel para fazer face as primeiras necessidades
das vitimas ou seus representantes legais (up front payment ou lump sum ou
emergency payvment), podendo tais quantias ir até 5% do limite da responsabili-
dade do transportador, em caso de mera lesdo do passageiro, ou 10%, em caso
de morte do passageiro. Embora ndo reembolsdveis, tais quantias poderiam ser
tomadas em consideragdo a titulo de pagamento antecipado, no valor da indem-
nizacdo devida, eventualmente, pelo transportador.

(*) Antitrust immunity approval “for 120 days from the date of publication of
[the] order™ (cfr. pag. 4).

(®) A titulo exemplificativo refiram-se o disposto na lei italiana que mandou fixar
o limite de Varsévia em 100.000 SDRs (1966); idéntico regime vigora desde 1981 para as
companhias aéreas sediadas no Reino Unido; a iniciativa japonesa que, em 1992, instituiu
responsabilidade ilimitada com base em culpa presumida do transportador e responsabili-
dade objectiva limitada a0 montante de 100.000 SDRS; a iniciativa do Governo Austra-
liano de, em 1995, instituir um limite de responsabilidade até 260.000 SDRs (i.¢, cerca de
USDS$ 400,000).

~

s
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uniformidade do Sistema de Vars6via com as devidas actualiza-
¢Oes no que concerne em especial aos limites de responsabilidade.
Para esse efeito, foi deliberado constituir dois grupos de trabalho
incumbidos de apresentar uma proposta de intercarrier agreement,
baseando-se respectivamente quer na implementagio de esquemas
do tipo americano Supplemental Compensation Plan (SCP), quer
na implementagio de modelo semelhante ou préximo da iniciativa
Japonesa datada de 1992, sem que, no entanto, fossem descurados
outros contributos trazidos 2 Conferéncia, como o eram, nomeada-
mente, as propostas da ECAC (ECAC Recommendation 16-1) e da
AEA — Association of European Airlines (Proposed Draft Agree-
ment relating to liability limitations of the Warsaw Convention and
the Hague Protocol) — este tiltimo, subscrito por algumas compa-
nhias aéreas membros da AEA — e em que, fundamentalmente, se
afloravam a actualizacdo dos limites de responsabilidade para
250.000 SDRs e a introdugio do mecanismo dos up front pay-
ments. Consequentemente, foi deliberado que a IATA requeresse
Junto das autoridades norte-americanas competentes uma extensio
at€ 31.12.95 da antitrust immunity order n.° 95-2-44 de 22.02.95,
autorizagdo essa que viria a ser obtida em 12 de Julho de 1995 com
a emissdo da “order extending discussion authority” (order
n.° 95-7-15).('%) Assim, apés duas versdes iniciais sucessivamente
apresentadas e discutidas no seio do LAG (JATA Legal Advisory
Group), o tdo almejado intercarrier agreement (1I1A ), j& na sua ver-
sdo final, viria a merecer aprovagdo uninime no seio da Assem-
bleia Geral Anual da IATA (IATA AGM) reunida em Kuala Lum-
pur (Maldsia) a 31 de Outubro de 1995.('') Do IIA (IATA

(1) Note-se que as antitrust immunity exemptions requeridas ao US DoT, ou a
emissio de comfort letters on free competition concerning the European single market sio
autorizagdes prévias essenciais para que determinados acordos internacionais possam ser
discutidos e estabelecidos com plena eficcia nas respectivas jurisdigGes, isto é, Norte-
-americana ¢ Unido Europeia. No entanto, no sentido de que tais autorizagGes nio teriam
que ser requeridas vide HAROLD CAPLAN in “Compensation for international passenger
death and injury — An end to competition”, 9 Annual Aviation Law and Insurance
Symposium, Embry — Riddle Aeronautical University, Florida, USA, Jan, 96, pag. 5, por
considerar nio estarmos perante matéria que pudesse afectar a livre concorréncia.

(') O IIA, na sva versio final, ficou sobejamente conhecido como sendo “an
umbrella agreement”, na medida em que procurou reunir a adesdo consensual dos mais
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Intercarrier Agreement on Passenger Liability) resulta o seguinte
regime em jeito de linhas mestras:

a) abandono do regime da responsabilidade limitada com
base no principio da culpa presumida do transportador,
passando neste caso a vigorar o regime de responsabili-
dade ilimitada (reniincia pelo transportador aos actuais
limites de responsabilidade), podendo vir a ser competente
a lei do domicilio do passageiro (§ 1.° do IIA);

b) reserva do direito de defesa (prova de culpa inexistente)
por parte do transportador ao abrigo e nos termos do
art. 20.° da Convengdo de Vars6via (§ 2.° do IIA);

c) reserva, por parte do transportador, do direito de regresso
contra terceiros (§ 3.° do 7IA).

Tendo em vista discutir a implementagdo do IIA — nomeada-
mente quanto ao método e procedimentos a seguir — a IATA viria,
em 22.12.95, a formalizar a apresentagio de nova peti¢do junto do
US DoT no sentido de lhe ser renovada a extensdo da anterior anti-
trust immunity order, extensdo essa que viria a ser autorizada em
23.01.96 pela order n.° 96-1-25 e cuja amplitude permitia estender
aquela discussio até Abril de 1996. Na sequéncia disso € com essa
finalidade, o Legal Advisory Group (LAG) da IATA viria a reunir

variados quadrantes oriundos das diferentes dreas geogrficas a nivel mundial, onde as
posigdes relativamente a esta matéria, pelas respectivas especificidades culturais, diferen-
tes modos de vida e diferentes padroes econémicos, nem sempre se manifestam de forma
convergente. O I/A foi assim, na sua primeira versio, tornado publico a 31.08.95, tendo
sido objecto de discussao na reunidio do LAG que teve lugar em Montreal a 2.10.95, bem
como durante a segunda reunizo do Legal Matters Group (LMG) da AEA que teve lugar
em Bruxelas a 9.10.95. Na sequéncia desta tltima reunido, e por manifestagio expressa da
oposigiio da Air France e da Swissair, a IATA aceitou eliminar certas referéncias constan-
tes da parte final do § 3.° da primeira verséo do /IA, relativamente 2 prerrogativa deixada
aos Estados de influir na determinagio do montante até ao qual as companhias transporta-
doras deveriam aceitar eventual responsabilidade objectiva (i.€, “nevertheless, any carrier
may waive any defence, including the waiver of any defence up to a specified monetary
amount of recoverable damages in accordance with any government requirement or as
a carrier may decide”. Toda esta tltima parte, ora destacada, foi, pura e simplesmente,
substituida pela expresso “as circunstances may warrant”).
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em Miami, de 31.01.96 a 1.02.96, tendo sido discutidos os seguin-
tes métodos de implementagdo do JIA:

a) elaboragio e depdsito por cada transportador, individual-
mente considerado, das novas condig¢des de transporte
acordadas ao abrigo do //A, junto das respectivas autorida-
des governamentais (Tariff Filings method);

b) elaboragdo tout court de contrato especial sobre as novas
condi¢des de transporte de acordo com o permitido pelo
art. 22.°,n.° 1, parte final, da Convengio de Varsévia (Spe-
cial Contract method);

¢) elaboragdo dum acordo tnico subsidirio do /A e visando
a sua exequibilidade (Subsidiary Intercarrier Agreement
method);

d) imposi¢do governamental (Government-Imposed Imple-
mentation method);

Das alternativas em discusséo, resultou que a elaboragio dum
acordo tnico subsididrio do /A e visando a sua exequibilidade
directa, seria a que — por ser, talvez, o procedimento que melhor
pudesse vir a garantir, a imagem do espirito subjacente ao Sistema
de Varsévia, uma revisdo uniforme, na cena internacional, do
regime da responsabilidade no que concerne ao transporte de pas-
sageiros — viria a ser adoptada, tendo, nessa esteira, sido elabo-
rada uma proposta de /IA 2, passando, mais tarde, j4 na sua versio
final, a ser designado de Agreement on Measures to Implement the
IATA Intercarrier Agreement (MIA). Em tragos gerais, o MIA com-
preende o seguinte regime:

a) reniincia do transportador a invocag@o de qualquer limite
de responsabilidade com base em culpa presumida prevista
no art. 22.°, n.° 1, da Convencéo de Varsévia, (cfr. § 1.1);
b) rentincia do transportador em recorrer aos fundamentos de
defesa previstos no art. 20.° da Convengiio de Varsévia
relativamente a danos cujo montante nio vi além de
100.000 SDRs (trata-se da aceitagdo e consagragio da res-
ponsabilidade objectiva do transportador até 100.000
SDRs, aproximadamente, USD$ 150,000.00) — cfr. § 1.2.
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No MIA, foi ainda incluida a possibilidade de se consagrarem
as seguintes opgodes do transportador:

a) aceitagdo do cdlculo dos danos infligidos ao passageiro se
fazer de acordo com a respectiva lei do domicilio (ou do
local da sua residéncia permanente) — cfr. § I1.1;

b) restrigdo a certas rotas da rendncia aos fundamentos de
defesa previstos no art. 20.° da Convencdo de Varsdvia,
ainda que com sujei¢do a expressa aprovagao governa-
mental — cfr. § 11.2;

¢) invocagdo dos limites da responsabilidade, previstos
actualmente ao abrigo da Convencio de Varsévia, relativa-
mente a agéncias, entidades seguradoras ou de previdéncia
que pretendam exercer o direito de regresso sobre o trans-
portador — c¢fr. § 11.3.

Quer o 1A (IATA Intercarrier Agreement), quer o MIA (Measu-
res to Implement the Agreement), foram objecto de depdsito legal
Junto das autoridades norte-americanas (US DoT — filing date:
31.06.96) e das autoridades competentes da Unido Europeia (Com-
petition Directorate — filing date: 19.08.96), tendo ambos merecido
0 acordo da Unido Europeia, se bem que, por parte das autoridades
norte-americanas, o MIA tenha recebido algumas reservas, em espe-
cial no que toca a opgdo da lei do domicilio ('?). Com a implementa-
¢ao destes acordos — em cuja iniciativa, negociacdo, condugio e
aprovagdo, estiveram sempre presentes os bons oficios da IATA —
pretende-se, ainda, suplantar o Acordo de Montreal de 1966 (1966
Montreal Intercarrier Interim Agreement — CAB | 8900).

(iv) Da recente iniciativa ICAO em rever o texto de Var-
sévia (Warsaw System):

Concomitantemente 2 iniciativa acima referida, viria a
ICAO — International Civil Aviation Organization (doravante aqui

(') A aprovagio do I/A e MIA pelos Estados Unidos decorreu basicamente em trés
fases, 0 que implicou um processo em que foram sucessivamente emitidas as seguintes
“orders™: “order to show cause” datada de 3.10.96 (order n.° 96-10-7); “order appro-
ving Agreements” datada de 12.11.96 (order n.° 96-11-6) e “order on reconsideration”
datada de 8.01.97 (order n.° 97-1-2).



DA RESPONSABILIDADE CIVIL DAS COMPANHIAS DE AVIACAO 1143

designada de forma abreviada por ICAQ), aquando da 31.? sessdo
plendria da respectiva Assembleia Geral, reunida entre 19 de Setem-
bro de 1995 e 4 de Outubro de 1995, a incumbir o Conselho da atri-
buicdo de projectar e propdr a modernizagdo do actual regime resul-
tante do Sistema de Varsévia. Na sequéncia disso, o Conselho
deliberou, em Dezembro de 1995, constituir um grupo de trabalho
vocacionado para o efeito (Secretariat Study Group on the “Warsaw
System” ), assistindo, nessa fungdo, o ICAO Legal Bureau com vista
a redigir um projecto de nova Convengio. Neste sentido, o grupo de
trabalho, indigitado pelo Conselho da ICAO, produziu um impor-
tante nimero de recomendagdes que viriam a ser submetidas  apre-
ciagdo do Conselho durante a sua 1472 sessdio. Uma vez obtida a
respectiva aprovagdo pelo Conselho da ICAO, o ICAO Legal
Bureau, assistido pelos elementos que compunham o grupo de tra-
balho, redigiu o primeiro projecto do novo instrumento convencio-
nal na matéria. Durante a sua segunda reunido, que teve lugar em
Montreal no més de Junho de 1996, o grupo de trabalho deu como
ultimado o novo texto, tendo, consequentemente, o0 mesmo sido
submetido ao Conselho em Outubro de 1996, com vista a sua dis-
cussdo e eventual aprovacdo. Paralelamente a esta acgio, a versdo
final do projecto, fruto da colaboragdo conjunta do Legal Bureau e
do grupo de trabaltho nomeado para o efeito, foi ainda submetida 2
apreciagdo do Legal Committee que nomearia um relator com a
finalidade de estudar e rever, se necessario, o texto apresentado.

Deste modo, viriam a resultar do draft proposto e aprovado
pelo Legal Committee, as seguintes inovagdes face ao Sistema de
Varsévia actualmente vigente:

a) faculdade dos Estados Contratantes adoptarem em sede de
responsabilidade uma das trés alternativas propostas para
Projecto Final de Convencéo, a saber (cfr. art. 20.° daquele
draft) (3):

i) Alternativa I — opg¢ao alternativa ou pelo regime de
responsabilidade objectiva (strict liability ou no-fault

(*®) «ICAO Draft Convention for the Unification of Certain Rules for Internatio-
nal Carriage by Air» aprovado pelo Legal Committee ¢ sucessor do «/CAO Draft Con-
vention on the Liability of the Air Carrier and Other Rules Relating to International Car-
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system) até ao limite de 100.000 SDRs (in the first
tier) combinado com a responsabilidade ilimitada pre-
sumida (in the second tier) com fundamento na pre-
sungdo legal de dolo ou negligéncia do transportador
(regime of presumed fault based liability) (**); ou pelo
regime de responsabilidade objectiva até ao limite de
100.000 SDRs, in the first tier, conjugado, in the
second tier, com o regime de responsabilidade ilimi-
tada apenas e quando o reclamante provasse existir
dolo ou negligéncia do transportador ou seus agentes
(onus probandi ou burden of proof a correr por conta
do reclamante) ('%);

it) Alternativa Il — estatuigio dum regime preferencial
baseado no rwo-tier liability system associando a res-
ponsabilidade objectiva até 100.000 SDRs in the first
tier com a responsabilidade ilimitada presumida do
transportador acima desse limite. Este regime de
inversdo do onus probandi seria aplicavel automatica-
mente aos Estados Contratantes que, adoptando a

riage by Air» datado de 20.09.96 e elaborado em conformidade com a deliberagdo do Con-
selho C-DEC 147/15 de 14.03.96. A versdo mais recente deste documento, que, 4 data de
aprovagio do Regulamento (CE) n.° 2027/97, constituia igualmente a versdo ultima da
proposta 1CAQ, viria, entretanto, a ser alterada parcialmente pelo Special Group on the
Modernization and Consolidation of the Warsaw System (SGMW) reunido em Montreal
entre 14 € 18 de Abril de 1998. Neste contexto, o regime acolhido no art. 20.° passaria a
consagrar a responsabilidade objectiva do transportador até 100.000 SDRs e a responsabi-
lidade ilimitada com base em culpa presumida do transportador acima daquele limite.
A proposta ICAO passa assim a identificar-se com a parte imperativa do MIA aprovado no
dmbito dos esforgos desenvolvidos pela IATA.

(**) Contrariamente ao disposto no actual art. 25.° da Convengdo de Varsévia, ao
abrigo do qual o transportador apenas responderd ilimitadamente se o reclamante provar
que o dano € resultado duma acgio ou omissio dolosa (ainda que fundada em simples dolo
eventual), no regime aqui proposto n3o s6 o 6nus da prova (burden of proof) deixaria de
recair sobre o reclamante, como também passariam a relevar, para efeitos de assuncio da
responsabilidade ilimitada do transportador, os actos, ou omissdes, cometidos ou suscep-
tiveis de Ihe serem imputados a titulo de mera negligéncia.

(") Esta segunda 0pgao aproximava-se mais do regime actualmente em vigor ao
abrigo do art. 25.° da Convengdo de Varsévia, embora aqui passasse a ser suficiente, para
efeitos de afastamento ou ruptura dos limites de responsabilidade, a prova de ter havido
simples negligéncia do transportador ou seus propostos.
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alternativa II, ndo exercessem expressamente a reserva
que lhes permitiria imputar o énus probandi ao recla-
mante (situagdo eleita como excepcional);

iti) Alternativa IIl — introdugdo do three-tier liability
system. Este regime permitiria estabelecer responsabili-
dade objectiva in the first tier até 100.000 SDRs, asso-
ciada, in the second tier, a responsabilidade com base
em culpa presumida do transportador até determinado
montante a definir pela Conferéncia Diplomdtica (/imi-
ted liabilily based on presumed fault), e, in the third tier,
a faculdade de romper os limites de responsabilidade
(responsabilidade ilimitada) quando e desde que o
reclamante provasse ter havido conduta dolosa ou
negligente da parte do transportador ou seus propostos;

b) estipulagio de que os limites de responsabilidade previstos
no art. 20.° do Projecto ndo incluem, regra geral, eventuais
custas de processo ou juros — art. 21.° do Projecto tal
como aprovado pelo Legal Committee ('6);

¢) manuten¢do do mecanismo de defesa com base em culpa
contributiva (defense of contributory negligence or fault, a
que corresponde o actual art. 21.° da Convengéo de Varsé-
via) — cfr. art. 19.° do Projecto Final aprovado pelo Legal
Committee (\);

d) expressa limitagdo do dever de indemnizar restrita aos
danos reparaveis (compensatory damages) — cfr. teor do
considerando terceiro inserto no predmbulo & convengéo
proposta: “equitable compensation based on the principle
of restitution” ¢ in fine art. 23.°, n.° 2, do Projecto Final
aprovado pelo Legal Committee ('®) — facto que afastars
dividas quanto a faculdade de condenar a titulo de “puni-
tive, exemplary or any other non-compensatory damages”
(em especial nas jurisdigdes em que tal seja admissivel);

(') Consta actualmente do art. 21.°-A, n.° 6, do texto proposto pelo SGMW.

(") Mantém-se a mesma numeragio e regime no actual draft proposto pelo SGMW.

(') Mantém-se o mesmo regime ao abrigo do actual draft proposto pelo SGMW,
com ligeira alteragio da redac¢io entdo proposta pelo n.° 2 do art. 23.° que passaria a inte-
grar a parte final do corpo do préprio art. 23.°.
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e) inser¢do no n.° 5 do art. 21.° do Projecto duma cldusula
estabelecendo a obrigatoriedade de revisdo periédica dos
limites de responsabilidade estabelecidos na Convengio
— ¢fr. “escalator clause” no n.° 5 do art. 21.° do Projecto
Final aprovado pelo Legal Committee ('°);

/) alargamento do dmbito da previsdo normativa quanto aos
bens juridicos a proteger e susceptiveis de gerar responsa-
bilidade civil do transportador, passando-se a incluir a
tutela da integridade pessoal do passageiro nio s6 em ter-
mos do bem juridico vida e lesdes corporais, mas também
em termos de lesGes ndo corporais (art. 16.° do Projecto
Final aprovado pelo Legal Committee: «bodily or mental
injury»); (20)

&) consagracdo expressa do direito de regresso (right of
recourse) em relagio a terceiros responsdveis — cfr. art. 31.°
do Projecto Final aprovado pelo Legal Committee (2') ( “lia-
bility of third parties — indemnification” ou “right of
recourse against third parties”);

h) faculdade do transportador estabelecer unilateralmente
limites de responsabilidade mais elevados face aos fixados
ao abrigo da Convengdo (cfr. art. 21.°, n.° 6, do Projecto
Final aprovado pelo Legal Committee); (3)

(') Mantém-se semelhante regime ao abrigo do actual art. 21 .°-C (Review of
Limits) do draft proposto pelo SGMW. O art. 41.° da Convengio de Varsévia sempre esta-
beleceu a faculdade de que, decorridos dois anos apés a entrada em vigor daquela Con-
vengdo, qualquer Estado Contratante pudesse promover a reunido de uma nova Conferén-
cia internacional com o fim de nela procurar introduzir melhoramentos. A novidade do
actual Projecto estd em que ndo s6 se impde uma obrigagiio de revisdo, como também essa
tevisdo deverd incidir necessariamente sobre os limites de responsabilidade segundo
observancia de critérios de actualizagdo objectivos e previamente determinados.

(*) Este regime — constituindo embora um passo em frente face ao previsto no
actual texto da Convengdo de Varsévia — nio viria, no entanto, a merecer acolhimento no
actual draft proposto pelo SGMW.

(*") Mantém-se a mesma numeragdo e regime no actual draft proposto pelo
SGMW.

(*) Esta norma tem como fonte normativa o disposto no art. 22.°, n.° 1, parte final,
da Conveng3o de Varsévia em vigor, que, no entanto, prevé essa possibilidade apenas
mediante «acordo especial» a celebrar entre o transportador e o passageiro. O regime pro-
posto pelo Legal Committee mantém-se no actual draft proposto pelo SGMW ao abrigo do
seu art. 21.°-D.
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i) adopcao da quinta jurisdigdo (fifth jurisdiction) (3*) — cfr.
art. 27.°, n.° 2 e 3, do Projecto Final aprovado pelo Legal
Committee;

(*) No ICAO Draft Convention anterior A versio aprovada pelo Legal Committee
chegou também a estar prevista a possibilidade de recurso 2 arbitragem (art. 28.°, n.% |
€ 2, do respectivo articulado). Note-se que o recurso 2 arbitragem, face ao regime actual-
mente em vigor, apenas ¢ admissivel para o “transporte de mercadorias” (carga) e “quando
(...) deva efectuar-se nos lugares de competéncia dos tribunais preustas no artigo 28.°,
alinea 1" — cfr. art. 32.°, parte final, da Convengiio de Varsévia. E ainda interessante
salientar que o texto do art. 27.° (Jurisdiction) do Projecto, ainda anterior 2 aprovagdio pelo
Legal Committee (correspondente em termos de sede normativa ao actual art. 28.° da Con-
vengao de Varsovia), veio retomar a redacgio originariamente proposta ao abrigo do Pro-
tocolo de Guatemala, em 1971, para o art. 28.° da Convengdo de Vars6via (vide infra nota
26). A ideia subjacente a proposta de criagdo duma quinta jurisdigdo (ou jurisdi¢io adi-
cional) consubstanciava fundamentalmente a preocupaciio de convergéncia dos critérios
“domicilio ou residéncia permanente do passageiro” e “estabelecimento do transporta-
dor”. No entanto, j4 no dmbito da versdo trazida pelo anterior draft ICAO, antes da sua
aprovagdo pelo Legal Committee, se deixava em aberto a possibilidade de consideragio
para esse efeito tanto do critério do estabelecimento do transportador, como, cumulativa-
mente ou em alternativa a este, a mera “presenga comercial” daquele e/ou o facto de, no
territorio do Estado Contratante onde o passageiro tinha o seu domicilio ou residéncia per-
manente, aquele “operar um servico”. Tais alternativas eram, como facilmente seria de
perceber, solugSes de maior amplitude em termos de subsungo juridica, em especial o cri-
tério da presenga comercial, cujas implicagBes juridicas poderiam, duma vez por todas, vir
suplantar a querela doutrindria da subsungio juridica do conceito de estabelecimento e que
tem, até agora, dividido a jurisprudéncia francesa das jurisprudéncias norte-americana e
alemi (vide infra nota 26). O circunscrever no Projecto aprovado pelo Legal Committee de
tais hipteses apenas ao local de operacdo dum servigo pelo transportador e, ou, ao local
onde este tem estabelecimento, acrescido da defini¢do normativa de estabelecimento, pre-
tendeu vir, quigd, ndo s6 desfazer dividas existentes quanto ao conceito normativo de esta-
belecimento, como também pareceu querer afastar a defini¢do de estabelecimento lato
sensu acolhida até agora pelas jurisprudéncias americana e alemi. Embora continuando a
afastar o conceito de estabelecimento em sentido lato (excluindo expressamente o contrato
de agéncia), o art. 27.° do actual draft, proposto pelo SGMW, prevé ndo s6 a substitui¢io
do termo “establishment™ por “place of business”, como também procura combinar na
determinagdo da 5. jurisdi¢do, o lugar de residéncia principal e permanente do passageiro
seja com o facto de nesse lugar o transportador operar servigos — ainda que apenas comer-
cialmente ( “contractually”), o que fard sentido nas operagdes em codeshare relativamente
a0 “contracting” ou “marketing carrier” —, ou com o facto de nesse lugar o transporta-
dor manter instalagdes comerciais para o exercicio da sua actividade e sobre as quais dete-
nha directamente o direito de uso ou gozo, ou mesmo quando esse gozo ou beneficio lhe
advenha indirectamente mediante acordo comercial estabelecido com outra companhia
aérea e desde que tal acordo ndo constitua mero contrato de agéncia tal como entendido
nos termos tradicionais da aviagio (aqui, embora se afaste a figura da agéncia, permite-se,
no entanto, a consideragdo das figuras do self ticketing para voos em codesharing e do
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J) introdugio dum novo capitulo visando disciplinar o trans-
porte aéreo operado seja em regime de codesharing, seja
em regime de wetlease — cfr. arts. 33.° e ss. do Projecto
Final aprovado pelo Legal Committee — regime este que
se encontra actualmente contemplado ao abrigo da Con-
vengio Suplementar de Guadalajara de 1961 (2%);

k) introdugio do seguro obrigatério de responsabilidade civil
(cfr. art. 45.° do texto aprovado pelo Legal Committee) ()

(v) Dos preliminares da iniciativa europeia:

Paralelamente, em Dezembro de 1995, a Comissio Europeia
fez aprovar uma proposta de Regulamento, para ser emitido pelo
Conselho, relativamente a responsabilidade das transportadoras
aéreas em caso de acidente. Tal proposta, na sua versao inicial,
caracterizava-se pelos seguintes pontos:

a) aplicabilidade quer ao transporte aéreo internacional, quer
a0 transporte aéreo doméstico, sempre que o operador
fosse uma companhia comunitiria larts. 1.° e 2.°, al. ¢)];

b) abolicdo de quaisquer limites, legais ou convencionais, 2
responsabilidade da transportadora (art. 3.°, n.° 1);

¢) consagragio do principio da responsabilidade objectiva do
transportador até 100.000 ECUs (art. 3.°, n.° 2);

d) obrigacdo do transportador de, no prazo de 10 dias ap6s a
ocorréncia do acidente, pagar ao lesado, ou seus represen-
tantes legais, uma soma para fazer face a primeiras despe-
sas até ao montante de 50.000 ECUs ( up front payments) e
sem direito a reembolso posterior (art. 4.°):

franchising de distribuigio). A oponibilidade e aceitagfio da 5. Jurisdig¢do face a cada uma
das Altas Partes Contratantes dependerd ainda de declaragio expressa dos Estados ratifi-
cantes (art. 27.°, n.° 3 bis do draft proposto pelo SGMW),

(*) Mantém-se igualmente o aqui proposto ao abrigo do draft de Convengéo apre-
sentado pelo SGMW.

(*) O mesmo regime e numeragdo mantém-se ao abrigo do draft apresentado mais
recentemente pelo SGMW. Este iiltimo draft introduz ainda expressamente, como matéria
inovadora, a faculdade do transportador fazer adiantamentos para pagamento de despesas
imediatas em caso de acidente ( lump sums/emergency pavments — art. 22.°-A).
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e) consagrag¢do da quinta jurisdicdo, a reveiia do numerus
clausus previsto ao abrigo dos arts. 28.° e 32.° da Conven-
¢a0 de Varsévia, permitindo-se ao reclamante a faculdade
de instaurar o respectivo procedimento judicial nos tribu-
nais do Estado Membro correspondente ao domicilio
ou local de residéncia permanente do passageiro lesado
(art. 7.°) (26);

(**} Prevéem-se, no art. 28.° da Convengiio de Varsévia, quatro jurisdigdes. a suber:

a) jurisdicio forense do Estado contratante onde o transportador se considere legal-
mente domiciliado (foro do local da sede estatutdria);

b) jurisdi¢do forense do Estado contratante onde o transportador exerce a sua prin-

cipal actividade, isto é, onde se situa o seu principal centro de decisio ou de

negocios (foro do local da sede efectiva);

Jurisdigao forense do Estado contratante que constitua o local de destino lquer

seja destino intermédio, quer seja o destino final relativamente ao transporte

sucessivo ou em viagens de ida-e-volty — ¢fr. decisio do Tribunal Supremo

Alemio ( Bundesgerichishop) de 23.03.1976, pub. em Revue Frangaise de Droir

Aérien, n.° 1, Jan.-Mar. 1977, pag. 99];

d) jurisdigio forense do Estado contratante onde o transportador possua estabeleci-
mento por intermédio do qual o contrato haja sido celebrado {relativamente a0
conceito de estabelecimento, convém, no entanto, precisar existirem duas inter-
pretagdes — uma extensiva, outra restritiva — concorrendo para a definigdo e
delimitagdo daquele conceito face a0s termos da Convengiio de Varsovia.
Assim, enquanto a jurisprudéncia francesa tem acolhido a nogo de estabeleci-
mento segundo a concepgdio restrita, isto €, como “cenire d ‘opérations d’une
société, géographiquement distincte du siége de celle-ci, mais qui en aucun cas
n'a juridiquement un patrimoine propre et une personnalité morale autonome ™,
excluindo, consequentemente, desse conceito, as agéncias de viagens lcfr.
Didier Ravaud, “La notion d’établissement au sens de 'article 28 de lu Con-
vention de Varsovie”, pub. em Revue Frangaise de Droit Aérien, 1985, pags. 159
€ ss; vide th. Arrét du 2 mars 1962 de la Cour D’Appel de Paris (1.7 ch.) Her-
Sfroy c. C* Portugaise Artop et Companhia de Seguros Império]; as jurisprudén-
cias americana e alemai, t€m, por outro lado, acolhido a interpretagio extensiva
do conceito de estabelecimento, nele aceitando integrar a figura da agéncia de
viagem [cfr. Didier Ravaud, ibidem; vide tb. decisio do Tribunal Supremo Ale-
mao (Bundesgerichishof) de 23.03.1976, pub. em “Revue Frangaise ...” cit,
1977, pdg. 99]}.

Com a introdugio do art. 7.° na proposta de Regulamento CE, daf resultando o adi-
tamento de uma nova jurisdigio (quinta jurisdigo), pretendia-se permitir, por exemplo,
que um cidaddo/passageiro com domicilio ou residéncia num Estado Membro da Unido
Europeia, pudesse af accionar uma companhia sediada fora do Estado da sua residéncia e
sem que nele tivesse qualquer estabelecimento (escritério ou representacdo), tendo o pas-
sageiro adquirido o bilhete em Estado diferente e com destino (final ou intermédio) em

-

¢
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Esta proposta da Comissdo Europeia, uma vez submetida a
apreciagio (meramente consultiva e ndo vinculativa) do Parla-

lugar igualmente diverso do da sua residéncia permanente ou habitual. Caberia, nesta
situagdo, a hipdtese do cidaddo domiciliado em Franga, que adquirisse, na Suiga, um
bithete com destino uo Egipto sobre companhia espanhola sem qualquer representacio em
Franga. Nos termos do art. 28.° da Convengio de Vars6via apenas seriam competentes os
tribunais espanhois (jurisdigiio da sede do transportador), os tribunais egipcios (jurisdi¢do
do local de destino) e os tribunais suicos (jurisdigio do local do estabelecimento. ou seja,
do lugar da celebragiio do contrato).

A questiio da 5.° jurisdigio coincidente com o domicilio ou residéncia permanente
do passageiro manifesta-se historica e formalmente com a alteragdo que, em 1971, se pre-
tendeu introduzir a0 art. 28.° da Convengiio de Varsévia por forga do art. X1 do Protocolo
de Guatemala em que se procurava inserir, entre os actuais, e também jd entdo, n.” le2
daquele preceito do texto de Varsdvia, a seguinte redacgo: “en ce qui concerne le dom-
mage résultant de la mort, d’une lésion corporelle ou du retard subi par un passager ainsi
gue de la destruction, perte, avarie ou retard des bagages l'action en responsabilité peut
otre intented devant Uun des tribunaux mentionnés & I'alinéa 1.7 du présent article ou, sur
le territoire d une Haute Partie Contractante, devant le tribunal dans le ressort duquel le
transporteur posséde un établissement, si le passager a son domicile ou sa résidence per-
manente sur le territoire de la méme Haute Partie Contractante”. Esta proposta ndo teve,
todavia, 0 sucesso pretendido. Da mesma forma, quando a IATA se propde debater a ques-
tao da revisiio do regime e limites da responsabilidade de Varsévia, o lobby americano —
emm especial a pressio desenvolvida pelas diferentes associagdes de familias de vitimas de
acidentes aéreos — procurou ab initio incluir no package a controversa questio da S5
jurisdigdo, acabando por ficar-se pela aceitagio da lei do domicilio ou da residéncia per-
manente do passageiro, a titulo de opgdo do transportador, como lei substantiva para regu-
lar a questiio de atribuigiio das indemnizagdes devidas.

A questio da quinta jurisdigdo poder ainda conflituar com a Convengdio de Varsé-
via foi. no entanto, objecto de parecer contrdrio, que, nesse sentido, admitiria a legalidade
duma tal medida sempre e desde que se acordasse em incluir nas condigGes de transporte
uma clausula de ficgdo legal ¢ em fungio da qual se estatuiria que o contrato de transporte
aéreo internacional deveria ser considerado como tendo sido celebrado através de estabe-
lecimento do transportador situado no territério do domicilio do passageiro {(i.é,: “For the
purposes of Article 28 of the [Warsaw] Convention and in addition to any other place spe-
cified in the Article, the contract of international transportation shall be considered to
have been mude through the carrier’s place of business in the territory of the passenger’s
domicile™y — ¢fr. Warsen L. Dean, Jr., 30" Annual SMU Air Law Symposium (28.02.96).
No entanto, em sentido oposto, pelo facto duma tal cldusula com a sua fonte juridica sediada
na vontade privada das partes, implicar a alteragio da competéncia do foro, violando assim
ndo s6 os arts. 28.° e 32.° da Convengiio de Varsovia, mas também aquilo que em certas
jurisdigdes é comummente entendido e pacificamente aceite como sendo um principio de
ordem piblica, vide IATA Outside legal Opinion de 10 de Dezembro de 1995 apresentada
na reuniiio IATA do Legal Advisory Subcommittee on Passenger Liability que teve lugar
em Miami nos dias 31.01.96 e 01.02.96 (cfr. Anexo WP5 ao IATA Memorandum/ref.
Y/3401-D, de 25.01.96). Quic4 por esse facto e em sede de iniciativa JATA, a questdo de
aplicago da lei do domicilio ou da residéncia permanente do passageiro terta deixado, em
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mento Europeu, acabaria por ser objecto de proposta de alteragdo
de cujo teor cumpre destacar os seguintes pontos:

a) elevagao do montante até ao qual a transportadora deveria
assumir responsabilidade objectiva, que passaria de

rigor, de ser um problema de jurisdicio adicional (“fifth jurisdiction™) e, por conseguinte,
de foro competente, para se tornar tio-s6 numa questio de lei (material) competente.
A questdo — primeiramente da Jurisdigdo adicional e posteriormente da lei do domicilio
do passageiro — tem sido um forte cavalo de batalha, sobretudo porque paises como os
E.U.A. — com um nivel de vida economicamente elevado (high damages jurisdictions ) —
pretendem ver consagrado que o cdlculo do montante dus indemnizagoes e a determinacdo
da tipologia de danos a que as vitimas. ou seus herdeiros, tém direito a ver ressarcidos. se
facam segundo o respectivo contexto Juridico-econémico, de modo a contribuir para que
uma justica compativel seja garantida as vitimas de acidentes aéreos que residam habi-
tualmente no seu territ6rio. Esta questio — determinagio da lei materialmente competente
— pode e deve, em nossa opinido, ser analisada e resolvida i luz da prépria Convengio de
Varsévia. Com efeito, estabelecendo-se ao abrigo do art. 28.°,n.° 2, da C onvengio de Var-
sOvia que “o processo serd regulado pela lei do ribunal competente ™, parece ser de enten-
der que este preceito apenas se refere i lei adjectiva competente € nio A lei substantiva. Na
verdade, sucede que a lei materialmente competente deverd antes ser determinada por
efeito do disposto no art. 24.° da Convengdo de Varsévia. Assim, segundo aquele norma-
tivo, as questoes de responsabilidade decorrentes do transporte aéreo internacional deve-
rdo ser resolvidas segundo os seguintes termos:
a) quanto a determinacdo da legitimidade subjectiva das partes e dos respectivos

direitos susceptiveis de ser reclamados: rege a lei que for declarada competente

40 abrigo das normas de conflitos (Direito Internacional Privado) do Estado

competente para julgar o litigio e em que a ac¢fio tenha sido interposta;

b) quanto as demais condigdes e limites da responsabilidade: rege directamente o
regime estabelecido na Convengio de Varsévia (principio du exclusividade da
Convengdo de Varsévia).

No sentido ora defendido, vide em especial decisdo do Supremo Tribunal Federal
dos Estados Unidos proferida em 16.01.96 no caso Marjorie Zicherman versus Korean Air
Lines Co, Ltd. (in 1996 WL 12619 US): «(...) limiting Article 24 to procedural issues
would render it superfluous, since Article 28(2) provides that “[qluestions of procedure
shall be governed by the law of the court to which the case is submitted”» e acrescenta
concluindo «Articles 17 and 24(2) of the Warsaw Convention permit compensation only
Jor legally cognizable barm, but leave the specification of what harm is legally cognizable
to the domestic law applicable under the forum'’s choice-of-law rules».

Face a todo o exposto, a lei do domicilio ou da residéncia permanente do passa-
geiro — quando ndo coincida com a lei do foro — pode, no entanto, vir a ser objecto de
aplicagio como lei materialmente competente, desde que a lei do foro, na parte do seu
Direito Internacional Privado, remeta para a lei pessoal do passageiro e esta, por sua vez,
se determine com base no critério do domicilio (e nio da nacionalidade). Como obvia-
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100.000 ECUs (versdo inicial) para 120.000 ECUs (versdo
proposta) e a que corresponderiam, aproximada e respecti-
vamente, cerca de USD$ 128,000.00 e USD$ 150,000.00
—art.3.°,n°2;

b) alteragdo do regime dos up front payments (advance pay-
ments), deixando de se fixar qualquer quantum e passando,
apenas, a impdr o pagamento, no prazo maximo de 3
meses, de quantias ndo contestadas, mas nunca depois de
decorridos 10 dias sobre a data de determinagdo dos
sujeitos com legitimidade para as reclamar, e, finalmente,
reconhecendo-se que o pagamento de tais importancias
ndo deveria, de modo algum, significar assunc¢ido de
responsabilidade por parte do transportador — art. 4.°,
n®1,2e3;

¢) consagragdo expressa do direito de regresso da transporta-
dora contra terceiros — art. 7.°-A;

d) consagragdo do dever de revisdo periddica (em cada trés
anos) por parte da Comunidade dos termos do Regula-
mento — art. 9.°-A;

Relativamente aos restantes pontos do regime inicial —
amplitude objectiva, aboli¢cdo dos limites de responsabilidade e
quinta jurisdi¢do — o Parlamento Europeu seguia em termos gené-
ricos (com ressalva para certos aspectos em que aparentemente
pretendeu imprimir maior especificidade e exactiddo no elemento
literal — vide infra nota 54) a proposta inicial da Comissdo.

A divergéncia em pontos considerados cruciais entre a inicia-
tiva europeia e a acg¢do desenvolvida pela IATA nesta matéria,
assim como as fortes reacgdes que se fizeram sentir quer directa-
mente pela generalidade das companhias europeias, quer através
das respectivas associacdes (v.g. AEA), conduziria a que a Unido
Europeia viesse a conformar alguns aspectos considerados mais
polémicos ou controversos no seu regime, tendo vindo a lume com

mente transparece do exposto, tal ndo implica, no entanto, que o resultado final — ou seja,
determinacdo da lei materialmente competente — coincida necessariamente e sempre com
a lei do domicilio ou da residéncia permanente do passageiro.
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versao ulterior, cujos termos e contornos, em matéria de inovagdes,
se definiam, grosso modo, da seguinte forma (?7):

a) adopg¢do do limite da responsabilidade objectiva até ao
montante de SDR 100.000.00 (cfr. art. 3.°, n.° 2) (GOR

b) consagracio da regra da “obrigatoriedade de seguro” até
ao limite da responsabilidade objectiva para casos de res-
ponsabilidade por risco e limites superiores “até um nivel
razoavel” para os casos de responsabilidade por facto (real
ou presumido) imputdvel ao transportador [cfr. art. 3.°,
n.° 1, al. b)] e em que a responsabilidade deste passaria,
nesses casos, a ser ilimitada [cfr. art. 3.°, n° 1, al. a)l;

¢) consagragio expressa da regra da culpa contributiva (con-
tributory negligence or fault) a semelhanga, alids, do pre-
visto a luz do art. 21.° da Convengdo de VarsGvia (cfr.
art. 3.°,n.° 3);

d) modifica¢do do regime relativo ao pagamento das despe-
sas imediatas (up front payments) emergentes do acidente,
optando por ndo se fixar qualquer valor ou montante para
0s casos dos danos sofridos se traduzirem em ferimentos
infligidos ao passageiro, desde que tais adiantamentos — a
pagar “com a maior brevidade, e em todo o caso o mais
tardar quinze dias (*®) apos o estabelecimento da identi-
dade da pessoa com direito a exigir uma indemnizacédo”
— “permitam fazer face a necessidades economicas ime-
diatas, numa base proporcional ao dano sofrido” (cfr.
art. 5.°, n.° 1), embora e em casos de que resulte a morte
do passageiro, o valor minimo a pagar (ndo reembolsdvel,
salvo havendo culpa contributiva) ndo devesse ser inferior

(*") Conforme Posi¢io Comum (CE) n.° 16/97 adoptada pelo Conselho em 24.02.97
¢ publicada no Jornal Oficial das Comunidades Europeias (JO) n° C123/89 de 21.04.97.

(*) Medida que vem ao encontro quer do regime previsto no MIA, quer da pro-
posta de alteragdo formulada pelo Parlamento Europeu na sequéncia da sua primeira abor-
dagem formal sobre o documento (first reading procedure).

(*®) Note-se que o Parlamento Europeu, em sede de “second reading procedure”
€ ao nivel da Comissdo para os Assuntos dos Transportes e Turismo, veio propor em 28
de Abril de 1997, que este prazo, previsto no art. 5.°, n.° 1, do Projecto de Regulamento
CE, e que era inicialmente de dez dias (cfr. anterior art. 4.°, n.° 1), fosse estendido para
trinta dias.
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a 15.000 SDRs (cfr. art. 5.°, n.** 2 e 3). No restante, conti-
nuava a consagrar-se o principio de que qualquer paga-
mento feito a este titulo pelo transportador “ndo constituli]
reconhecimento de responsabilidade” e que os mesmos
“podem ser deduzidos de qualquer quantia a pagar ulteri-
ormente com base na responsabilidade da transporta-
dora” (cfr. art. 5.°, n.° 3);

em conformidade com a proposta de alteragdo inicial da
autoria do Parlamento Europeu (*°) passou a constar,
expressamente, do art. 4.°, a possibilidade do exercicio do
direito de regresso por parte do transportador;
substituicdo da prerrogativa da Comissdo em aumentar
os limites de responsabilidade em fun¢do da evolugao da
situacdo econdémica — ignorando-se também o dever de
revisdo periddica e obrigatoria dos limites de responsabili-
dade em cada trés anos (esta Gltima, proposta da autoria do
Parlamento Europeu) —, pela adop¢do de norma pro-
gramdtica que previa a possibilidade de efectivar tal
revisdo, justificada e fundamentada, ao fim de 2 anos (cfr.
art. 7.°);

eliminacdo da norma que anteriormente consagrava a
quinta jurisdi¢do (anterior art. 7.°);

prorrogagdo do periodo da vacatio legis de 6 meses para
| ano.

II. DO REGIME DO REGULAMENTO (CE) N.° 2027/97

a)

Do objecto, incidéncia subjectiva e pressupostos
de aplicacdo (*'):

O Regulamento Comunitdrio em andlise tem como objecto a
regulamentacdo da responsabilidade civil no transporte aéreo
(seja internacional ou doméstico) por danos causados a passagei-
ros. Como incidéncia subjectiva, aquele Regulamento apenas visa

(*) Conforme aditamento ex-nove do artigo 7.°-A.
(*YY Vide art 1.° do Regulamento CE.
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aplicar-se as “transportadoras aéreas comunitdrias” (**) sendo os
seguintes 0s seus pressupostos objectivos de aplicacio:

1. verificacdo de acidente (**) a bordo de aeronave ou durante
qualquer operagio de embarque ou desembarque;

ii. verificagdo de dano consistente no prejuizo seja do bem
Juridico vida do passageiro, seja do bem juridico integri-
dade fisica do passageiro (34);

(*) Embora estejam previstas obrigagdes acessdrias para as companhias aéreas
ndo comunitdrias que operem para, a partir ou dentro da Comunidade {cfr. art. 6.° do
Regulamento).

(*) O conceito de acidente, para efeitos do disposto no art. 17.° da Convengio de
Varsévia, encontra-se definido pela Jurisprudéncia americana (U.S. Supreme Court in Air
France v. Saks — 470 US 392 — | 985) como sendo “an unexpected or unusual event
external to the passenger” ocorrido a bordo ou durante qualquer operagiio de embarque ou
desembarque. Por conseguinte, e para efeitos de subsuncdo juridica ao préprio Regula-
mento CE, acidente deverd também ser todo o Jacto nio previsto, ou ndo previsivel, que
ndo constitua ocorréncia habitual ou rotineira e que seja exterior & pessoa do passageiro
sempre que ocorrido a bordo ou durante uma operagdo de embarque ou desembarque. Esta
defini¢do de acidente, nomeadamente a sua caracterfstica de externalidade face a pessoa
do passageiro, ndo permite abranger, para efeitos da responsabilidade do transportador,
situagdes de patologia fisica ou emocional do passageiro ocorridas a bordo ou durante
qualquer operagio de embarque ou desembarque. Todavia, a verificagio duma situagio
clinica critica ocorrida com um qualquer passageiro em pleno voo (mesmo nao se verifi-
cando os pressupostos que servem para integrar normativamente o termo acidente no
dmbito da relagdo contratual de transporte) poderd fazer incorrer quer o transportador, quer
o comandante da aeronave em responsabilidade (extracontratual) civil e criminal por omis-
s80 de auxilio, quando essa obrigago juridica vigore a0 abrigo do ordenamento juridico
que lhes seja aplicdvel, e caso se venha a verificar que o dano sofrido pelo passageiro
(p. ex. morte) ndo teria sucedido se a aeronave tivesse escalado no aeroporto alternativo
mais préximo para permitir que ao passageiro fossem prestados os cuidados de satide ade-
quados de forma a evitar o agravamento da situagdo clinica do passageiro.

(*) Tal como sucede com a Convengio de VarsGvia em vigor, também o Regula-
mento (CE) 2027/97 parece afastar danos resultantes de stress emocional (damages for
pure emotional distress). Sobre este aspecto vide supra nota 20. No entanto, questio dife-
rente reside em saber se danos morais resultantes directamente da lesdo corporal sofrida
pelo passageiro devem, ou nio, ser objecto de indemnizagio. Em nosso entender, e uma
vez que a Convengdo de Vars6via ndo parece excluir a responsabilidade por danos conse-
quenciais, sendo os danos morais sofridos pelo passageiro uma consequéncia directa da
lesdo corporal (p. ex.: mutilagio, deficiéncia motora, etc.), que lhe foi infligida como
efeito de acidente ocorrido nas circunstancias normativamente elegiveis para efeitos de
responsabilidade do transportador, a questio haveri de merecer o tratamento juridico
previsto pelo ordenamento declarado materialmente competente por forga da aplicagio do
art. 24, n.° 2, da Convengdo de Varsévia (vide supra nota 26).
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iii. verificagdo de nexo de causalidade entre o acidente e o
dano.

b) Do regime da responsabilidade (*):

O Regulamento Comunitario vem unilateralmente e proviso-
riamente [¢fr. Considerando (15) do seu PreAmbulo] estabelecer
um regime de responsabilidade baseado no two-tier liability system
em que, in the first tier, ¢ imposto as companhias aéreas comunité-
rias a assuncdo de responsabilidade objectiva (strict or absolute
liability) até ao montante de 100.000 SDRs, e, in the second tier,
de responsabilidade ilimitada baseada em culpa presumida (pre-
sumptive liability) a partir de 100.000 SDRs, podendo aquelas,
neste dltimo caso, afastar essa responsabilidade se provarem que,
directamente ou indirectamente através dos seus propostos, toma-
ram todas as medidas necessdrias para evitar o dano ou que lhes era
impossivel tomar tais medidas. Em qualquer dos casos, a transpor-
tadora aérea comunitéria pode sempre afastar ou atenuar a sua res-
ponsabilidade, provando culpa contributiva do passageiro (*).

Paralelamente, impde-se ainda a obrigagio de contratar e
manter seguro de responsabilidade civil relativo ao transporte de
passageiros, sujeito a um limite minimo superior, segundo critérios
de razoabilidade, ao limite da responsabilidade objectiva exigida.

¢) Dos adiantamentos para despesas imediatas (lump
sums/advanced payments/emergency payments/up front
payments) (*"):

Além do regime de responsabilidade imposto as transportado-
ras aéreas comunitdrias, a lei prevé ainda o dever destas procede-
rem a adiantamentos com vista a fazer face as necessidades eco-
nomicas imediatas A ocorréncia do acidente.

(**) Vide art. 3.° do Regulamento CE.

(**) A respeito do regime de responsabilidade, o Regulamento (CE) 2027/97 ¢
coincidente com o regime previsto ao abrigo do MIA.

(") Vide art. 5.° do Regulamento CE.
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Em termos de oportunidade, estipula-se que haja lugar a tais
pagamentos no prazo mdximo de 15 dias ap6s o estabelecimento
da identidade da pessoa com direito 2 indemnizagao.

Em termos de montantes, estipula-se que, em caso de morte. o
valor pago a este titulo néo poderd ser inferior a 15.000 SDRs por
passageiro, embora sem prejuizo de que em qualquer caso (seja de
morte ou de lesdo da integridade fisica do passageiro) o valor a atri-
buir para fazer face a necessidades econémicas imediatas se devera
calcular sempre numa base proporcional ao dano sofrido *).

Em matéria de efeitos, o adiantamento de tais valores implica
o seguinte: (1.°) ndo reconhecimento da responsabilidade do trans-
portador; (2.°) sdo dedutiveis de qualquer valor a pagar ulterior-
mente com fundamento na responsabilidade do transportador; (3.°)
nao sdo reembolsdveis, salvo tratando-se de situagdo em que se
verifique culpa contributiva do passageiro, ou que o reclamante
careca afinal de titulo para exigir indemnizagdo.(*%)

d) Da responsabilidade de terceiros e direito de re-
gresso (4):

A transportadora aérea comunitdria assiste sempre, no domi-
nio das relagdes externas a relagdo contratual de transporte, o
direito material de regresso sobre terceiros responsdveis, bem
como o direito processual de chamar 4 demanda, verificando-se
quer co-responsabilidade desta com terceiros, quer integral res-
ponsabilidade de terceira entidade (*').

(*®) Porém, o legislador comunitsrio ndo s6 ndo veio estabelecer quaisquer crité-
rios objectivos que permitam definir “base proporcional” ou, sequer, determinar a sua
medida em termos de grau de proporcionalidade ou de célculo, como também, por omis-
sdo, parece deixar essa definigdo a iniciativa e discricionariedade do transportador.

(*) A determinagio da legitimidade material das pessoas com direito a accionar o
transportador hd-de fazer-se de acordo com o disposto no art. 24.°,n.° 2, da Convengio de
Vars6via, e, por conseguinte, mediante a aplicagdo do Direito interno do ordenamento juri-
dico declarado competente para o efeito. Vide supra nota 26.

(*) Vide art. 4.° do Regulamento CE.

(*') O exercicio do direito de regresso do transportador poderd, na pritica, sofrer
algumas limitagBes quanto 2 sua verdadeira exequibilidade, em especial se pensarmos na
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e) Do dever de informar o consumidor (*2):

Com o intuito de protec¢do dos interesses do consumidor,
devem as companhias aéreas comunitdrias fornecer informagio
“adequada” do regime imposto pelo Regulamento. Nestes termos,
estipulam-se expressamente os seguintes requisitos:

(i)
(i1)

(iii)

obrigatoriedade de inser¢do do novo regime nas respec-
tivas condi¢Ges de transporte;

Dever de inserir aviso (notice) no respectivo titulo de
transporte ou equivalente (v.g. boarding pass no caso de
electronic ticketing) que, de forma simples, clara e resu-
mida, dé conhecimento cabal do novo regime;

Dever de, a pedido do passageiro, a transportadora aérea
comunitdria prestar, em qualquer local, dentro ou fora do
territério comunitdrio (**), em que directa, ou indirecta-
mente através de agentes seus, mantenha postos de venda
dirigidos ao publico, as informagdes que lhe forem soli-
citadas. Nao especificando o legislador comunitério o
modo e a forma de cumprimento de semelhante obriga-
¢do acessoria (*), serd bastante que a mesma seja feita
por forma verbal fout court, ou por forma escrita através
quer da simples distribui¢ao das condi¢es de transporte
do transportador comunitério ou de copia dos arts. 3.°
e 5.° do Regulamento CE, quer, em alternativa, da mera
afixagdio de aviso escrito nos respectivos balcdes de
venda ao piblico. Por outro lado, esta obrigagido ird
igualmente impender sobre companhias aéreas nio
comunitdrias quando sejam ticketing agents de compa-
nhias aéreas comunitdrias.

responsabilidade que eventual e normalmente haveri de poder ser assacada ao fabricante
do equipamento acidentado e que, por via da “disclaimer provision", fica, dum modo
geral, contratualmente prejudicada no que toca a danos consequenciais. Vide infra capitulo
Das Conclusdes deste texto.

(*) Vide art. 6.° do Regulamento CE.

(*) Cfr. interpretacio a contrario sensu resultante do confronto com o art. 6.°,
n.° 3, do Regulamento (CE) n.° 2027/97.

(*) O Regulamento apenas exige “informagdes adequadas” .
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Porém, ao abrigo do novo Regulamento CE, o dever de infor-
mar o consumidor impende também sobre as companhias aéreas
ndo comunitdrias enquanto tais, bastando para isso que operem
para, a partir ou dentro da Comunidade Europeia. Deste modo,
dentro do leque das companhias aéreas nio comunitdrias que ope-
ram servigos no dmbito da jurisdicio comunitéria h4 que distinguir,
por um lado, aquelas que afastaram nio s6 os limites de responsa-
bilidade no transporte aéreo de passageiros (incluindo a adopgao
da responsabilidade objectiva pelo menos até 100.000 SDRs e da
presumptive liability acima desse valor) (**), mas também que pra-
tiquem uma politica de up front payments em caso de acidente
semelhante a prevista no art. 5.° do Regulamento, e, por outro lado,
aquelas que, embora tendo aderido aos acordos IATA, ndo seguem
a politica de up front payments, ou aquelas que se mantém ligadas
ao regime de responsabilidade seja da Convencio de Varsévia, seja
do Acordo de Montreal de 1966 (*). Apenas sobre estas ltimas
impende a obrigagdo de informar sobre os limites de responsabili-
dade e, ou, da ndo adesdo a politica de up front payments em con-
digdes correspondentes ao previsto no art. 5.° do Regulamento CE.
Semelhante dever de informagdo do consumidor obedece aos
seguintes requisitos estabelecidos pelo Regulamento:

(1) ser uma informacéo expressa e clara da ndo aplicacio
dos arts. 3.° e 5.° do Regulamento (ou de apenas um
deles, sendo o caso) — dever de informacao negativa;

(i) fornecer de forma escrita as condi¢Ges que sdo aplica-
veis a companhia em causa (dever de informacao posi-
tiva);

(i11) prestar essa informagdo no momento da compra do
bilhete ou nos balcoes de registo (check-in counters) de
passageiros e bagagens;

(*) Colocam-se normalmente neste Ambito as companhias aéreas que hajam subs-
crito e implementado os acordos IATA (1IA/MIA). .

(*6) Este tltimo normalmente apenas aplicdvel, por imposi¢do governamental
norte-americana, nos voos de, para ou com escala nos Estados Unidos.
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(iv) a obrigatoriedade de prestar semelhante informacdo
opera ipso jure, ndo dependendo, por isso, de pedido do
passageiro (¥');

(v) a mesma obriga¢do nio vincula a companhia aérea
worldwide, sendo apenas exigido o seu cumprimento no
espago comunitdrio em que aquela opera ou mantém pre-
senga comercial.

S Da vigéncia e revisao (*):

Nos termos do seu art. 8.°, o Regulamento CE foi publicado
com sujei¢do ao termo inicial de vigéncia (vacatio legis) de um
ano, estabelecendo-se a sua entrada em vigor com efeitos a
17.10.98, por periodo de duragio indeterminada (*).

Nos termos do seu art. 7.°, aponta-se para a possibilidade da
sua revisdo logo que decorridos dois anos apls o inicio da sua
vigéncia (*°).

Ill. DA ANALISE COMPARATIVA DO REGULAMENTO
(CE) N.° 2027/97

a) Face a Convencio de Varsévia:

Face ao regime de responsabilidade no transporte aéreo de
passageiros previsto ao abrigo da Convengao de Varsévia, o Regu-
lamento CE vem, antes de mais, introduzir um regime de respon-
sabilidade baseado no two-tier system e em que se combinam a res-
Ponsabilidade objectiva ou por risco do transportador até ao
montante de 100.000 SDRs (in the first tier) e, a partir desse mon-

(*) Nao obstante interpretagdo em contrério atribuida a responsdveis da Comissao
Europeia em reunizo havida a 10.09.98 em Bruxelas com responsiveis IATA, e que foi
posteriormente veiculada por esta tltima organizagao entre os seus membros.

(*) Vide arts. 7.° e 8.° do Regulamento CE.

(*) Embora se autoproclame como um acto normativo provisério [cfr. in fine Con-
siderando (15) do respectivo Predmbulo).

(*) O Preambulo também prevé a sua revisdo decorrente da conclusio do processo
ICAO.
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tante, a responsabilidade ilimitada com base em culpa presumida
(in the second tier). Por sua vez, o regime previsto ao abrigo da
Convencao de Varsévia ndo s6 néo prevé responsabilidade objec-
tiva do transportador, como também a responsabilidade presumida
que sobre ele recai € limitada e encontra-se fixada em valores
muito inferiores aqueles que, pelo Regulamento CE, estio previs-
tos para a responsabilidade objectiva (°).

O Regulamento CE € ainda inovador face 2 Convengido de
Varsévia, na medida em que obriga as companhias aéreas comuni-
tarias a prestar up front payments em caso de acidente aéreo de que
resulte a morte ou danos para a integridade fisica do passageiro,
bem como a contratar e manter seguro obrigatdrio de responsabili-
dade civil (°2).

Por outro lado, enquanto a Convengio de Varsévia apenas é
aplicdvel ao transporte aéreo internacional, o Regulamento CE
aplica-se tanto ao transporte aéreo internacional como a0 trans-
porte aéreo doméstico.

b) Face ao acordo de Montreal de 1966:

Face ao regime de responsabilidade no transporte aéreo de
passageiros previsto ao abrigo do Acordo de Montreal de 1966, o
Regulamento CE traz consigo as seguintes especificidades:

(1) aumenta o limite previsto para a responsabilidade objec-
tiva do transportador (i. ¢, USD $75,000.00 ao abrigo de
Montreal e 100.000 SDRs — ou seja, aproximadamente,
o dobro — no Regulamento CE);

(i) vem abolir os limites a responsabilidade do transportador
com base em culpa presumida;

(ii1) introduz a obrigagdo da transportadora de proceder a adi-
antamentos para fazer face a despesas imediatas no caso

(*1Y Vide supra nota 2. .

(®) O seguro obrigatério de responsabilidade civil neste dominio constituia
J4 obrigagio juridica no plano do Direito interno Portugués, instituida ao abrigo do
D.L. 321/89 de 25.09.
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de acidente com prejuizo da vida ou integridade fisica do
passagetro;

(iv) introduz a obrigag¢do da transportadora contratar e man-
ter seguro de responsabilidade civil por valor superior,
até um nivel razodvel, ao limite previsto para a respon-
sabilidade objectiva.

Por iltimo, enquanto o Acordo de Montreal é aplicavel ao
transporte aéreo internacional nos voos operados de, para ou com
escala nos EUA, o Regulamento CE aplica-se a todas as transpor-
tadoras aéreas comunitdrias seja no transporte internacional, seja
no transporte doméstico.

¢) Face aos acordos IATA(IIA/MIA):

Comparativamente com os acordos IATA, o Regulamento CE
apresenta de semelhante o facto de introduzir o mesmo sistema de
responsabilidade (two-tier liability system), associando a responsa-
bilidade objectiva do transportador, até ao limite de 100.000 SDRs,
com a responsabilidade ilimitada, com base em culpa presumida
do transportador, acima desse limite.

H4, no entanto, diferencas entre si, a saber:

(i) nos termos do Regulamento, as companhias comunitd-
rias estdo sujeitas 2 obrigagdo de fazer pagamentos
adiantados em caso de acidente que cause danos a vida
ou integridade fisica do passageiro. Nos acordos IATA,
essa obriga¢do ndo existe;

(ii) ao abrigo da previsdo normativa do 1IA/MIA, a responsa-
bilidade do transportador fica expressamente limitada 2
indemnizagdo dos “compensatory damages”, sendo, por
conseguinte, excluido o dever de indemnizar a titulo de
“punitive damages” (**). O Regulamento parece ser
Omisso nessa matéria (34).

(™) Vide supra nota 26.

(*Y) Refiram-se os termos da proposta de alteragdo ao art. 3.°, n.° 1, formulada no
dmbito do Parlamento Europeu, cuja redacgdo passaria a constar nos seguintes moldes, a
saber, “The community air carrier shall not invoke the limitation of liability in article 22
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(ii1) o Regulamento Comunitdrio é aplicdvel quer ao trans-
porte aéreo internacional, quer ao transporte aéreo
doméstico, enquanto os Acordos IATA apenas tém como
escopo de aplicagdo o transporte aéreo internacional:

(iv) o Regulamento CE faz parte integrante do direito interno
dos Estados Membros da Unido Europeia e &, nesse sen-
tido, directa e imediatamente vinculativo, assumindo-se
como fonte normativa heterénoma, enquanto os acordos
IATA baseiam a sua forga juridica na adesio voluntdria
das companhias subscritoras (fonte normativa auténoma);

(v) o Regulamento CE impde a obrigagio de segurar a res-
ponsabilidade, sendo tal obrigagdo inexistente ao abrigo
dos acordos IATA;

(vi) os acordos IATA contém um conjunto de cldusulas opcio-
nais cujo exercicio pelas companhias comunitdrias fica
agora, em parte, prejudicado face ao Regulamento CE (°%).

(1) of the Warsaw Convention as to any claim for compensatory damages arising under
article 17 of the Convention or any similar limitation imposed by, or agreed in accordance
with national law in the event of the death, wounding or any other bodily injury suffered
by a passenger in case of accidents”, pretendendo esta substituir a redacgdo inicialmente
proposta pela Comiss@o, de cujos termos constava que “the liability of a community air
carrier for damages sustained in the event of the death, wounding or any other bodily
injury suffered by a pussenger shall not be subject to any statutory or contractual limits”,
mas acabando aquela por ndo ser vertida na versdo final do Regulamento.

(*) S0 opgdes do MIA: a) adopgio da lei do domicilio do passageiro — §$11.1: b)
restrigdo do regime de responsabilidade ilimitada a certas rotas — § 11.2; ¢) invocagdo dos
limites de responsabilidade relativamente a agéncias, entidades seguradoras ou de previ-
déncia que pretendam exercer o direito de regresso sobre o transportador — § 11.3. Note-
-se, no entanto, que o M/A acabaria por ser aprovado pelo U.S. DoT (order 96.11.6 e order
97.1.2), com sujeigao as seguintes condigdes:

a) a impossibilidade das transportadoras afastarem, através das suas condi¢des de
transporte, a responsabilidade objectiva até 100,000 SDRs nas operagdes de,
para ou com escala nos EU.A. [“the MIA’s optional provision for less than
100,000 SDRs strict liability on particular routes could not apply for any ope-
rations to, from or with a connection or stopping place in the United States” —
¢fr. nota 12, pag. 7 da US DoT order 97.1.2 (order on reconsideration)];
extensdo do regime de responsabilidade ilimitada as reclamagdes formuladas por
agéncias, seguradoras ou organismos de seguranga social norte-americanos
quando no exercicio do direito de regresso em relagdo ao que tenham pago aos
seus beneficidrios [ “the optional inapplicability for social agencies of the
MIA’s waivers of the limit and Article 20 (1) carrier defense of proof of non-
-negligence shall have no application to U.S. agencies” — ibidem}.

b

~
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IV. DA ANALISE AD HOC DE QUESTOES DECORRENTES DA
APLICACAO DO REGULAMENTO (CE) N.° 202797

a) Da sua compatibilidade com o Direito dos Tratados vis-
-a-vis Convencio de Varsévia, Tratado de Roma e cer-
tas liberdades fundamentais:

Alguns problemas parecem emergir quanto 2 legalidade do
Regulamento Comunitério.

Em primeiro lugar, coloca-se a questao de saber se 0 Regula-
mento Comunitdrio constitui, ou ndo, uma modifica¢do do regime
de Varsévia, levada a cabo a margem dos normais procedimentos
previstos para a sua revisio (art. 41 ° da Convencido de Varsévia).
Na verdade, a adop¢io da via do regulamento comunitdrio — com
inerentes manifestacdes de unilateralidade, imperatividade e
heteronomia seja em relagdo aos Estados Contratantes, seja em
relagdo as partes contratuais no contrato de transporte aéreo —
nao €, seguramente, o meio legal apropriado para modificar ou
rever a Convengdo de Varsévia. Assim, e nio obstante o regime
substantivo da responsabilidade no transporte aéreo de passagei-
ros, previsto ao abrigo da Convengdo de Varsévia, admitir trata-
mento normativo mais favoravel aos interesses do passageiro (nio
contendo a Convengdo de Varsévia, nesta sede, imperativos-abso-
lutos, mas sim imperativos-limitativos), sempre se impde a parti-
cipagdo activa dos Estados Contratantes — no caso de modifica-
¢do da propria Convengdo — ,ou a obrigatoriedade de observar a
manifestagio de vontade do transportador no caso de criagio de
regimes particulares de responsabilidade mais favoraveis ao pas-
sageiro sem modificacio da estrutura e substincia normativa da
Convengio (art. 22.°, tltima parte; art. 23.°, n.° 1; e art. 33.°,
segunda parte, todos da Convengdo de Varsgvia). A alteragdo do
regime de responsabilidade previsto em Varsévia sem observancia
e a revelia destas regras procedimentais viola as legitimas expec-
tativas e direitos de quem & mesma estd sujeito (i. &, neste caso
transportadores aéreos e Estados Contratantes), pelo que constitui
uma violagdo ndo sé das disposi¢des da Convengio de Varsévia,
como também do principio da pacta sunt servanda e, por conse-
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guinte, do Direito dos Tratados (art. 26.° da Convengido de
Viena) (39).

Por outro lado, através do presente Regulamento, a Uniio
Europeia pde em causa o espirito subjacente a Convengéo de Var-
s6via que € o de proporcionar uniformidade na regulamentagio do
transporte aéreo.

Em segundo lugar e em ultima instancia, também o art. 6.°,
n.° 3, do Regulamento CE parece levantar algumas dificuldades
quanto a sua compatibiliza¢io com o disposto na Convengio de
Varsévia e nao s6. Com efeito, o facto de se exigir que as compa-
nhias nfo comunitdrias, sujeitas ao disposto no art. 6.°, n.° 3, do
Regulamento, cumpram de forma expressa e clara o dever de
informar relativamente ao facto de nio se aplicar a si o disposto
nos arts 3.° e 5.° — ou tdo-s6 de qualquer um destes preceitos —
exigird destas o dever de esclarecer, pela negativa, o conteiido
daqueles preceitos, pelo que o Regulamento CE vem, neste preciso
ponto, alterar obrigacdes tipificadas ao abrigo da Convengdo de
Varsévia [v.g. art. 3.°, n.° 1, alinea )], impondo aquelas compa-
nhias um énus acrescido e, qui¢d, desnecessirio face ao texto da
Convencio, o que, aparentemente, ¢ mais uma vez, pode significar
um desrespeito pelo principio da pacta sunt servanda. Com efeito,
em nosso entender, diferente teria sido a situagio se o legislador
comunitario, no caso das companhias ndo comunitarias nio sujei-
tas ao regime previsto nos arts. 3.° € 5.°, ou art. 3.°, ou art. 5.°, do
Regulamento CE, no sentido de cumprimento do dever de infor-
magdo do consumidor, pudessem fazé-lo mediante entrega do
aviso j previsto e imposto por forga do art. 3.°,n.° 1, alinea ¢),da
Convengdo de Varsévia, sendo esse o caso aplicdvel, ou, ndo o
sendo, mediante o fornecimento das condiges a que efectivamente
tais companhias podero estar sujeitas. Na verdade, se a ratio do
art. 6.° € prevenir o consumidor para a existéncia de limitagdes as
obrigagdes e responsabilidade do transportador, tal objectivo seria,
assim, suficientemente preenchido sem conflituar com a Conven-
¢do de Varsévia. Mais acresce que esta obrigagio das companhias

(**) O mesmo € aplicavel a UK Air Carrier Liability Order 1998 que impde unila-
teralmente sangGes as companhias comunitdrias e ndo comunitérias por incumprimento do
Regulamento CE.
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ndo comunitdrias — que ndo apliquem o regime de responsabili-
dade e, ou, de up front payments previstos no Regulamento Comu-
nitdrio — , de terem que expressamente informar, mediante decla-
ragdo negativa, que nao praticam certo regime [quando por forca
do cumprimento do art. 3.°, n.° 1, alinea c), da Convengdo de Var-
s6via sd0 aquelas obrigadas a informar o passageiro, pela via da
afirmagdo positiva, do seu regime de responsabilidade], configura
uma imposi¢do normativa injustificada, desmesurada, excessiva e
desproporcionada face aos objectivos de interesse publico a acau-
telar, e que, por isso, s6 pode revelar-se discriminatéria, e conse-
quentemente, ilegal por contrariar ndo s6 os principios da igual-
dade de tratamento e da proporcionalidade, mas também as regras
da livre concorréncia (vide respectivamente arts. 14.°¢e 15.°,n.° 1,
ambos da Convengdo Europeia para a Protec¢@o dos Direitos do
Homem e das Liberdades Fundamentais (°7), art. 7.° e arts. 3.°, ali-
nea f), e 85.° e ss. estes tiltimos todos do Tratado de Roma).
Finalmente, o Regulamento CE, ao contrariar direitos e obri-
gagOes emergentes da Convengiio de Varsévia, vem infringir o dis-
posto no parégrafo primeiro do art. 234.° do Tratado de Roma rela-
tivamente a intangibilidade e respeito pelo Jus Tratum anterior.(%)

(*) Sobre a vinculagio da Comunidade Europeia 4 Convengiio Europeia de salva-
guarda dos Direitos do Homem e das Liberdades Fundamentais vide Jodo Mota de Cam-
pos, in «L'Ordre Constitutionnel Portugais et le Droit Communautaire», These, Stras-
bourg, 1980, tomo 11, pags. 574-583, e ainda do mesmo autor «Direito Comunitario», Lx,
1983, 1.° vol., pdgs. 504-506 ¢ I1.° vol., pégs. 59-60. Porém, mesmo a verificar-se, por
hipétese, a niio aplicabilidade a presente sitvagdo da referida Convengio, sempre os prin-
cipios da igualdade (proibicao da discriminagdo) e da proporcionalidade (proibicao do
excesso), enquanto liberdades fundamentais, se haveriam de aplicar — se ndo por forga do
art. 7.° do Tratado de Roma — por forga dos mesmos deverem integrar principios juridi-
cos fundamentais que, segundo concepgio jusnaturalista do Direito, no necessitariam de
consagragio no Direito Positivo para serem juridicamente eficazes. Neste sentido vide
Afonso Rodrigues Queiré in “Ligcdes de Direito Administrativo™, Coimbra, 1976, pags.
291 e ss.; Castanheira Neves in “Questio de Facto — Questao de Direito”, 1967, e
“A Revolugao e o Direito”, 1976; Otto Bachof in “Normas constitucionais inconstitucio-
nais?” (trad. do titulo original “Verfassungswidrige Verfassungsnormen?”), Coimbra,
1977.

** Do disposto no art. 234.° do Tratado de Roma resulta que os Estados-membros
nédo ficaram, por for¢a da adesdo & Unido Europeia e, por conseguinte, aos tratados comu-
nitérios, isentos do cumprimento das obrigacdes assumidas em convenges internacionais
anteriores, ainda que as mesmas possam ser incompativeis com o quadro normativo comu-
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b) Da compatibilidade dos acordos IATA(IIA/MIA) com o
Regulamento Comunitario:

Embora o regime de responsabilidade adoptado quer pelos
acordos IATA (IIA/MIA), quer pelo Regulamento Comunitirio,

nitdrio. Porém, o art. 234.° nio impde a Unido Europeia a obrigagio juridica. para com ter-
ceiros Estados, de cumprir as convengdes em causa ( cfr. tese da inoponibilidade defendida
no ac6rddo Burgoa, de 14.10.1980 — in Recueil 1980. pag. 2787). Tal ndo impede, con-
tudo, que se deva entender decorrer deste preceito a obrigagao da Comunidade, de nio
entravar a execu¢o dos compromissos dos Estados-membros decorrentes duma conven-
gdo anterior. E, alids, esta solugio que se consagra no acérdio do TICE de 27.02.1962,
Proc. 10/61, Comissio v. Republica Italiana, Recueil 1962, pdg. 22, em que se interpretam
os termos “direitos™ e “obrigagdes™ expressos no art. 234.°, primeira parte, no sentido de
que por direitos se entendem os direitos de terceiros paises e por obrigacdes as obriga-
¢oes dos Estados-membros. Situagio diversa, a merecer, por isso, entendimento e trata-
mento juridico mais préximo da tese da sucessio da Comunidade nas obrigagoes inter-
nacionais dos Estados-membros, verifica-se quando todos os Estados-membros estejani
vinculados, juntamente com terceiros paises, a determinada convengdo internacional efi-
caz a data da instituigdo da Comunidade. Semelhante entendimento mereceu acolhimento
pelo TICE no acérdio GATT (acérdéio de 12.12.1972, proferido nos processos 21 a 24/72,
caso International Fruit Company, Recueil 1972, pig. 1219), tendo aquele decidido nos
seguintes termos: “Aftendendo a que no momento de concluir o Tratado que instituiu a
Comunidade Economica Europeia os Estados-membros estavam Jja ligados pelos com-
promissos do Acordo Geral; que eles nio podiam, por efeito de um acto passado entre si,
libertar-se das obrigagées existentes em face de terceiros paises; (... ) que, na medida em
que por forca do Tratado CEE a Comunidade assumiu competéncias precedentemente
exercidas pelos Estados-membros no dominio da aplicagio do Acordo Geral, as disposi-
¢Oes deste acordo tém por efeito obrigar a Comunidade™ .

Se algumas reservas se podem colocar quanto 2 efectiva adesio pelo TICE 2 tese da
sucess&o dos tratados por parte da Comunidade Europeia em resultado do Acérdio GATT
(vide neste sentido Jodo Caupers, in «Direito Internacional Piblico 1I», AAFDL, Lx.,
1985, pédgs. 87-88), existe, no entanto, uma convergéncia dos pressupostos relevantes veri-
ficados no &mbito do acérddo GATT e aqueles que se verificam com a Convengdo de Var-
s6via. Na verdade, nio s6 a Convengo de Varsévia foi também objecto de conclusdo por
todos os Estados-membros no seio duma organizagdo internacional (ICAO) anterior aos
tratados comunitdrios, como ainda a Comunidade assumiu, por forga dos arts. 3.°, ali-
nea e), e 74.° e ss. do Tratado de Roma, competéncias na adopgdo de uma politica comum
no dominio dos transportes. Deste modo, se o art. 6.°, n.° 3, do Regulamento (CE)
n.° 2027/97 j4 por si vem impdr obrigagdes as companhias aéreas nio comunitarias que,
pela sua contrariedade face aos arts. 3.° e 41.° da Convengdo de Varsévia, se oporia ao
entendimento jurisprudencial do TICE, em especial, no acérdio de 27.02.1962 — Comis-
sdo v. Republica Italiana (supra citado) — e ndo obstante aquele preceito do Regulamento
CE violar outras normas do Direito Comunitdrio origindrio (i. ., art. 7.°, art. 3.°, al. f), e
art. 85.° e ss. do Tratado de Roma), 0 que s6 por si seria suficiente para o declarar, nessa
parte, ilegal —, a verificag@o e acolhimento, neste caso, dos pressupostos invocados pelo
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seja em esséncia semelhante [ndo obstante certas diferencas que
houve oportunidade de apontar no devido tempo — vide supra
ponto III-c)], os acordos IATA apresentam algumas dificuldades de
compatibilizagdo parcial com o Regulamento Comunitério. Na
verdade, referimo-nos as opgdes 2 e 3 do paragrafo II do MIA ().

Assim, por forga da aplicagio do Regulamento Comunitério,
ndo serd possivel s companhias comunitdrias continuarem a invo-
car os limites de responsabilidade relativamente a agéncias, enti-
dades seguradoras ou de previdéncia que pretendam exercer o
direito de regresso sobre o transportador (opgdo 11.3) (%), ou de
excepcionar a aplicagdo do regime de responsabilidade ilimitada a
certas rotas (opg¢do I11.2).

¢) Da compatibiliza¢ao do Direito Portugués com o Regu-
lamento Comunitario:

Nos termos do art. 3.°, alinea a), e do art 4.°, ambos do
D.L. 321/89 de 25.09, alterado pelo DL 279/95 de 26.10, bem
como da Portaria n.° 223/97 de 2.04, a responsabilidade, em Por-
tugal, do transportador aéreo resultante do contrato de transporte
doméstico de passageiros (ou internacional que envolva aeronaves
matriculadas em Portugal ou no estrangeiro desde que utilizem
aeroportos ou aerédromos portugueses ou que sobrevoem o espago
aéreo nacional e ao qual ndo se apliquem regras préprias de tratado
ou convengdo internacional — cfr. art. 1.° do DL. 321/89 de 25.09
e art. 15.° do DL 66/92 de 23.04) caracteriza-se por ser objectiva e
limitada a0 montante de PTE 25.000.000$00.

Com a entrada em vigor do Regulamento CE, visando aplicar-
-Se tanto ao transporte aéreo internacional como doméstico e con-
siderando que a eventual declaragdo de ilegalidade do mesmo, em

TICE no acérdio GATT. obrigard necessariamente a enveredar pela conclusdo de que
também a Convengdo de Varsévia ¢ fonte de Direito Comunitério, ndo podendo, por isso,
ser alterada por via unilateral de Regulamento Comunitario. Neste sentido, conclui igual-
mente J. Mota de Campos ao afrrmar que “na medida em que vinculam a Comunidade e
os Estados-membros, os tratados internacionais como ¢ GATT sio fonte de Direito Comu-
nitério” (in «Direito Comunitario», vol. IL, Lx, 1983, p4g. 59).

(®) Vide supra nota 55.

(*) Foi o caso, por exemplo, da British Airways e da TAP.
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bom rigor, apenas impedird a sua aplicagdo ao transporte interna-
cional regulado pela Convengio de Varsévia, aplicar-se-4 aquele
Regulamento ao transporte aéreo doméstico (e, quigd, internacio-
nal ndo sujeito & Convengdo de Varsévia) em detrimento do regime
actualmente em vigor ao abrigo do Direito Nacional, visto que, nos
termos do art. 8.°, n.° 3, da Constituicio da Repiiblica Portuguesa
e do art. 189.° do Tratado de Roma, semelhante espécie de norma-
tivo produz efeitos juridicos directos na Ordem Juridica Portu-
guesa, considerando-se assim prejudicada, em parte, a aplicabili-
dade do disposto no art. 3.°, alinea a), e art. 4.° do DL 321/89 de
25.09 na sua redac¢do actualizada, bem como da Portaria
n.° 223/97 de 2.04. Com efeito, na medida em que o Regulamento
CE apenas possa vir a ser declarado invalido no que respeita a sua
aplicabilidade ao transporte aéreo internacional regulado pela Con-
vengdo de Varsdvia, ndo havendo razdes juridicas que impegam
que 0 mesmo continue a ter aplicagdo circunscrita as companhias
aéreas comunitdrias no que respeita ao transporte aéreo doméstico,
parece-nos que o Direito Nacional, que visa aplicar-se a este tipo
de transporte, ficard necessariamente prejudicado face a prevalén-
cia do Direito Comunitdrio. Todavia, a aplicagdo do principio do
primado do Direito Comunitério nesta sede, apenas implicard mera
derrogagio tdcita do disposto no art. 3.°, alinea a), e art. 4.°, ambos
do DL 321/89 de 25.09 tal como alterado pelo DL 279/95 de 26.10,
bem como da Portaria n.° 223/87 de 2.04, visto que, por for¢a do
art. 1.° do DL 321/89 de 25.09, este diploma continuara a ter apli-
Cacdo residual, mais concretamente, no que respeita ao transporte
aéreo ndo sujeito a qualquer convengio relativamente a aeronaves
que utilizem aeroporto ou aerédromo nacional ou que sobrevoem
0 espago aéreo nacional e cuja titularidade ou uso pertenga a com-
panhia aérea nao comunitaria.

d) Codesharing, wetleasing, fretamento, franchising e
transporte sucessivo na aplicacdo do Regulamento
Comunitario:

A aviagio civil tem evoluido rapidamente para situagdes con-
tratuais, revelando arranjos comerciais ou operacionais de grande
variedade e, por vezes, sem tempo de vida suficiente para se cons-
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tituirem como figuras de tradigdo conceptual ou normativa que, de
forma clara, possam integrar-se ou subsumir-se aos tipos nomina-
dos ou institutos regimentais existentes ou disponiveis.

Saber como uma parte dessas figuras se pode subsumir ao
novo Regulamento Comunitério, é o propésito imediato.

A primeira figura a abordar serd o codesharing. Entende-se
por codesharing o acordo comercial pelo qual uma companhia
(marketing ou contracting carrier) compra a outra ou um certo
nimero de lugares ou um bloco de lugares previamente identifi-
cado na aeronave da segunda (operating ou actual carrier) que
depois comercializa e utiliza como tratando-se de operagdo sua.
Esta figura tem como especificidade o facto do contracting carrier
formalmente se poder apresentar como transportador, na medida
em que, possuindo direitos de trdfego nessa rota, d4 o seu designa-
tivo ao voo operado pelo actual carrier relativamente ao bloco
ou conjunto de lugares que o primeiro ocupa na aeronave do
segundo (°'). Nestes casos e relativamente aos passageiros do con-
tracting carrier, as condigdes de transporte e o regime de respon-
sabilidade aplicdveis sdo, normalmente, os que vigoram para o
contracting carrier, ndo obstante o passageiro poder, eventual-
mente, accionar quer o contracting carrier, quer o actual carrier.
O transporte dos passageiros do contracting carrier é levado a
cabo pelo actual carrier, em nome do primeiro. Neste contexto, e
independentemente de qual seja o estatuto do actual carrier face
aos termos do Regulamento Comunitario e no que respeita 2 rela-
¢d0 com os seus proprios passageiros, também o contracting car-

(*Y O codesharing caracteriza-se por poder encerrar uma diversidade de especifi-
cidades contratuais, podendo apresentar-se quer como blocked space agreement, quer
como non-blocked space agreement, caso. respectivamente, se verifique, ou ndo, a aquisi-
¢80 de lugares mediante reserva de bloco de assentos pré-identificado ou especificado no
interior da aeronave do acrual carrier: o codesharing pode ainda apresentar-se como hard
ou soft codeshare agreement caso, respectivamente, o contracting carrier tenha de pagar
ao actual carrier todos os lugares previamente por si reservados, independentemente de os
ter comercializado, ou ndo. sendo, por outro lado, soft quando aquele apenas tenha de
pagar ao segundo os lugares efectivamente comercializados, obrigando-se, neste caso, o
contracting carrier a libertar os lugares que, embora previamente reservados a seu favor,
nio tenham sido vendidos até certa data que garanta um perfodo minimo de antecedéncia
face & data prevista para a execugdo do servigo de transporte.
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rier haverd de observar as obrigagdes resultantes do Regulamento
Comunitédrio, em fungdo do estatuto que possa apresentar de trans-
portadora aérea comunitdria, ou ndo. Assim. num voo codeshare
operado por uma companhia nio comunitdria em associacdo com
uma companhia comunitdria (esta dltima apenas na qualidade de
contracting carrier), o Regulamento Comunitirio nio deixard de
se aplicar quanto ao regime de responsabilidade e up front pay-
ments no que respeita as obrigagdes do contracting carrier, face
aos passageiros que com esta, directa ou indirectamente, contrata-
ram. Nada impede, porém. que o operating ou actual carrier: por
forca da relac¢o contratual estabelecida com o contracting ou mar-
keting carrier, responda, nos termos em que esta ltima, como
companhia comunitaria, o faz face ao Regulamento CE.

A figura do werlease, mais concretamente do operating
wetlease, consiste na locagdo duma aeronave devidamente equi-
pada com tripulagdo e que permitird & companhia locatdria
(lessee/operador comercial) operar comercialmente um servico de
transporte em que o designativo do voo e os direitos de trifego sio
seus. O operador técnico ou locador (lessor) apenas coloca o equi-
pamento a disposi¢do do operador comercial, assumindo, no
entanto, o controle e responsabilidade operacional do voo, nomea-
damente, em termos de certificagdo da aeronavegabilidade do apa-
relho e de certificado de operador aéreo. Em fungdo do exposto,
serd a consideragio apenas do operador comercial (ou seja, o trans-
portador comercial com quem o passageiro contrata) que determi-
nard os termos de aplicacdo do Regulamento CE, podendo, no caso
da verificagdo da responsabilidade do transportador, esse regime
ser estendido ao operador técnico no dominio e por via da relagdo
Juridica interna estabelecida entre o operador comercial e o opera-
dor técnico (vide tb. art. 4.° do Regulamento CE) (%?).

(*}) Em termos dogmaticos, habitualmente, o operating wetlease destaca-se do
codesharing pelo facto de implicar a locacdo total da aeronave (coexistindo dois sujeitos
contratuais, um exclusivamente como operador técnico sem necessidade, por isso, de pos-
suir direitos de trafego, e o outro como operador comercial), enquanto o codesharing ape-
nas implica uma locagdo parcial do espago comercialmente disponivel na aeronave e, por
conseguinte, leva a que as partes contratualmente envolvidas partithem, de facto, da
mesma operacdo de transporte & qual atribuem os respectivos c6digos designativos de voo,
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O contrato de fretamento, por seu turno, caracteriza-se pela
contratacio dum servigo de transporte que implica a afectagdo par-
ticular duma aeronave para o efeito, e em que o transportador man-
tém o controle operacional daquela, atribuindo o seu designativo
a0 voo. Esta figura €, normalmente, usada para situagcdes em que o
afretador nao é operador aéreo, e por isso carece de certificado de
operador aéreo. Contrariamente ao operating wetlease, o objecto
do contrato ndo é uma coisa (v.g. aeronave equipada), mas sim a
prestacdo dum servigo de transporte. Nestes termos, a aplicagdo do
Regulamento Comunitirio determinar-se-4 em fungdo da conside-
ragdo do transportador que aceite levar a cabo o fretamento do ser-
vigo com designativo comercial seu.

A figura do franchising na aviagdo constitui-se e caracteriza-
-$€, grosso modo, pelo contrato mediante o qual uma companhia
aérea permite o uso da sua marca e know how por outrem. O fran-
chising na aviagio pode aparecer quer na prestagdo do servigo de
transporte, quer na distribuigdo. O franchising na prestagdo do pré-
prio servigo de transporte aéreo tem as seguintes caracteristicas
bésicas:

() o franqueado é pessoal e directamente responsavel quer
pelo transporte comercial, quer pela operagdo técnica da
aeronave, sendo também seus os direitos de trafego;

(i) o franqueador permite o uso quer da sua marca e know
how, quer do seu designativo comercial.

havendo. neste caso, e. no minimo, dois operadores comerciais, sendo um deles também
operador técnico. Embora niio seja comum a pritica do codesharing multilateral (i. é, mais
do que dois operadores comerciais), tanto mais que, na maioria dos casos, os acordos
aéreos bilaterais entre Estados também ndo permitern a dupla ou multidesignagdo de ope-
radores aéreos comerciais, teoricamente nada impede a sua verificagdo. Também, no plano
da motivagio que lhe estd subjacente, o codesharing se afasta do operating wetleasing,
tendo aquele aparecido como uma alternativa ao pooling — figura contraria as regras da
livre concorréncia — com a preocupagdo de, sem ferir as regras do mercado, permitir quer
um aumento de frequéncias horérias com reflexos importantes na diversificagio e volume
da oferta por companhia transportadora {operador comercial), quer uma melhor optimiza-
¢80 na utilizagdo do equipamento que, na relagio custo/beneficio, isto é, em matéria de
produtividade e de rendimento marginal apresenta, porque passivel de investimento inicial
quase nulo, uma ratio de elasticidade superior a 1 com o beneficio a crescer em proporg¢ao
superior ao custo.
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Este contrato tem, em suma, como principal caracteristica, a
explorac@o e uso pessoal duma marca comercial pertencente a
outrem. Nestes termos, € a consideragio do franchisado (e nio do
franchisador) que determinard a qualifica¢io de transportadora
comunitdria, ou ndo, para efeitos de aplicacdo do Regulamento
CE (%%).

Por tltimo, o transporte sucessivo é definido, nos termos do
art. 1.°, n.° 3, da Convengao de Varsévia, como “o transporte que
tenha que ser executado por vdrios transportadores aéreos suces-
sivos” e embora constitua, para efeitos de aplicagio da Convengio,
“um transporte tinico quando tenha sido considerado pelas Partes
como uma dnica operagcdo”, pode ser objecto quer de “um tinico
contrato”, quer de “uma série de contratos”. Assim, e porque, nos
termos do art. 30.° da Convencéao de Varsévia, “o viajante ou os
seus representantes ndo poderdo recorrer sendo contra o trans-
portador que efectuou o transporte no decurso do qual se produ-
ziu 0 acidente”, parece-nos ser possivel mitigar, no ambito de apli-
cag¢do do Regulamento Comunitdrio e do que desse ambito se
exclui, uma dnica operagdo de transporte subordinada a uma série
de contratos sucessivos sujeitos a diferentes regimes de responsa-
bilidade.

(®Yy Cumpre, no entanto, notar ser de crucial importincia a percepeiio do consumi-
dor quanto a existéncia da relaciio contratual de franquia (franchising). Assim, se essa per-
cepgao ndo estiver devidamente esclarectda no consumidor i data em que se formou a sua
vontade negocial, este podera exercer o seu direito de ac¢iio contra o proprio franqueador,
podendo o reclamante exigir deste responsabilidade ilimitada, caso 0 mesmo seja trans-
portador comunitdrio, e ndo obstante o facto do franchisado poder ser uma companhia nio
comunitdria sujeita a regime de responsabilidade limitada, embora sempre sem prejuizo do
direito de regresso no dominio das relagdes internas entre franqueador e franqueado. Pre-
sume-se, no entanto, que a tendéncia natural nestes contratos serd a do franqueador comu-
nitdrio, por via do proprio contrato de franchising, vir impér ao franqueado o regime de
responsabilidade a si aplicdve! por for¢a do Regulamento CE,; como caracteristica funda-
mental e indissocidvel da sua imagem de marca. Pode, por outro lado, acontecer que 0
franqueado comunitdrio — e como tal sujeito obrigatoriamente a um regime de responsa-
bilidade nos termos do Regulamento CE — oferega um regime de responsabilidade mais
favordvel ao passageiro quando comparado com o regime do franqueador enquanto trans-
portador ndo comunitdrio. Nestes casos, serd do interesse do reclamante exercer o seu
direito de ac¢do directamente contra o franqueado, ainda que a sua percep¢io, no momento
da contratagio, nio fosse devidamente esclarecida quanto a natureza ou qualidade de mero
franchisado deste iiltimo, e por conseguinte, quanto 2 existéncia da relagio de franchising.
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V. DAS CONCLUSOES: IMPACTO DO NOVO REGIME E
CONSIDERANDOS FINAIS:

O novo regime de responsabilidade exigido as companhias
aéreas comunitdrias pelo Regulamento (CE) n.° 2027/97 do Con-
selho, surge, como em parte se viu face aos antecedentes mais pro-
Ximos em que o mesmo se afirmou, num contexto substancial-
mente diverso daquele em que havia surgido a Convencio de
Varsévia (1929). Na verdade, o contexto e estadio actual da
actividade do transporte aéreo €, em termos tecnoldgicos, sociais e
econémicos uma realidade bastante diferente da que se verificava
em 1929,

O aperfeigoamento tecnolégico dos equipamentos e sistemas
de navegagio aérea, permitindo oferecer mais eficiéncia, fiabili-
dade e seguranga, a maturagio do mercado quer no campo da pro-
cura pela utilizagdo massificada deste tipo de transporte, quer no
campo da oferta seja pela maior consolidagdo e estabilidade das
empresas de transporte aéreo no exercicio dessa actividade, seja
pela maior capacidade de oferta no que respeita ao niimero efec-
tivo e potencial de operadores aéreos, o papel cada vez mais orga-
nizado e interventor das associagdes de consumidores, a crescente
tendéncia para a globalizac¢io da economia, conduziram a que a
ideia fundamental de proteger uma industria nascente tal como ela
S€ apresentava em 1929, e encarada normalmente como actividade
economicamente estratégica no plano nacional dos Estados vis-a-
-vis comércio internacional, deixasse agora de ter substracto real e,
consequentemente, que as peias proteccionistas com vista a prote-
ger o desenvolvimento econémico deste tipo de actividade se reve-
lem, hoje em dia, desajustadas e, por isso, injustificadas.

Em fungdo do exposto, poder-se-4 dizer que o Regulamento
CE surge numa conjuntura, em parte e de certo modo, favoravel
pela irreversibilidade que a mesma parece configurar no plano
econdmico e social (**), pese embora a impropriedade do instru-

(**) Esta conclusio é em especial vilida para os paises ocidentais e, ou, economi-
camente desenvolvidos, nido deixando, no entanto, de ser digno de nota de registo o facto
de, por vezes. se continuarem a verificar grandes discrepancias econémico-sociais entre os
paises desenvolvidos {(high damages Jurisdictions) e os paises do Terceiro Mundo (low
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mento normativo. Em termos de processo judicial e efeitos jurisdi-
cionais imediatos, o afastamento dos limites a responsabilidade do
transportador traz também algumas implicagdes que nio podem
ser descuradas. Com efeito, a exclusio dos limites a responsabili-
dade do transportador esvazia de contetdo til o disposto no
art. 25.° da Convengo de Varsévia, passando ao abrigo do novo
regime, a ser processualmente irrelevante a discussdo e o ofereci-
mento de prova quanto a possivel existéncia de dolo imputivel ao
transportador () como forma de conseguir romper os limites de
responsabilidade que protegiam o transportador. Por outro lado., a
propria estratégia processual, a despoletar, eventualmente, pelo
passageiro ou seus representantes, vird sofrer modificagdes signi-
ficativas. Com efeito, sendo agora a responsabilidade de transpor-
tador ilimitada, deixard de haver interesse por parte do reclamante
em instaurar procedimento judicial contra o fabricante do tipo de
aeronave acidentada. Na verdade, este dltimo procedimento era
habitual, na medida em que através dele se procurava contornar
quer os limites de responsabilidade atrds dos quais se escorava o
transportador, bem como a extrema dificuldade que era provar, em
juizo, dolo (dolo eventual, no minimo) do transportador. Com a
consagracdo do regime de responsabilidade ilimitada, o reclamante
poderé sempre obter directamente do transportador a compensagio
integral (“full recovery”) dos danos efectivamente sofridos, redu-
zindo-se o pleito, tdo-sd, a discussdo e prova do quantum a ser-lhe
atribuido a titulo de indemnizagdo. Se a tal regime associarmos o
facto de que, por for¢a contratual, nem sempre o transportador
pode exercer o direito de regresso contra o fabricante do equipa-
mento, considerando ser pratica comum na negociagdo e celebra-
¢ao dos contratos de aquisi¢ao (ou de leasing) dos referidos equi-
pamentos (e, por vezes, dos contratos de manutencdo) que o

damages jurisdictions), diferenciagdes essas muitas vezes agravadas por especificidades e
clivagens culturais, cujos reflexos tendem imediatamente a repercutir-se ao nivel da obten-
¢40 de consensus internacionais, no que, em especial, respeita a elevagao ou aboli¢io dos
limites de responsabilidade.

(6%) Além do mais, a discussio relativa a existéncia de dolo (wilful misconduct) e
subsungio respectiva das provas oferecidas em juizo pelo reclamante, tornavam o desen-
rolar do processo extremamente moroso e de dificil — ou sendo mesmo quase impossivel
~— resolugdo favordvel ao peticionante.
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fabricante nio se responsabiliza normalmente por danos conse-
quenciais ou indirectos ( “consequential damages”), fica o trans-
portador, nestes casos, precludido de exercer aquele direito
(“claims by the carrier for indemnity or contribution” ), ndo obs-
tante a sua consagragdo expressa ao abrigo do Regulamento CE
(art. 4.°).

Em termos de compatibilidade juridica do Regulamento CE
quer com o demais Direito Internacional aplicdvel, quer com o
Direito Interno Portugués, parece-nos que se 0 novo Regulamento
apresenta alguma controvérsia quanto a sua legalidade juridica
face & Convengao de Viena, 2 Convengio de Varsévia, ao Tratado
de Roma e a certas liberdades fundamentais, a sua eventual ndo
aplicabilidade futura no plano internacional (%), nio prejudicar4,
em nosso entender e ainda assim, a sua aplicac¢do as companhias
comunitdrias no que respeita a prestagao do servigo de transporte
aéreo doméstico. Neste contexto, o Regulamento (CE) n.° 2027/97
ndo deixa de vir derrogar o estabelecido no DL 321/89 de 25.09,
alterado pelo DL 279/95 de 26.10, e na Portaria n.° 223/97 de 2.04,
em matéria de responsabilidade do transportador, subsistindo estes
diplomas, nessa matéria, com um escopo de aplicabilidade norma-
tiva meramente residual.

(*) Presentemente encontra-se em curso uma ac¢do de impugnago interposta em
Londres pela IATA — International Air Transport Association junto do High Court of
Justice mediante a qual se pretende obter declaraco de ilegalidade quer do Regulamento
(CE) 2027/97, quer da UK Air Carrier Liability Order 1998 que veio estipular sangdes
para o incumprimento daquele Regulamento no territério do Reino Unido. Note-se que o
Regulamento (CE) ndo prevé em si quaisquer sangdes para os casos em que se verifique o
seu incumprimento.



