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| - RELATORIO

O Projeto de Lei em epigrafe tem como finalidade instituir
a figura do crédito de peso, adquirivel pelo usuario do transporte aéreo que néo
utiliza a totalidade da franquia de bagagem que a legislacéo lhe faculta. De
acordo com a proposta, o crédito de peso podera ser usado pelo passageiro
para compensar eventual excesso de peso de bagagem que venha a ocorrer
em viagem futura, desde que no prazo maximo de um ano.

Segundo o autor, o usuario que hoje despacha bagagem
com peso superior ao previsto nos limites de franquia fica obrigado a pagar por
excesso de peso, na proporcéo de 0,5% ou 1% sobre a tarifa basica aplicavel a
etapa de voo (a depender da capacidade da aeronave), por quilo em excesso.
Todavia, na situagcédo contraria, argumenta-se que nenhum beneficio € dado ao
passageiro. Quem nao despacha bagagem ou utiliza apenas parcialmente a
franquia ndo recebe qualquer compensacdo por isso, o que daria motivo,
acrescenta, a aumento do lucro das companhias de aviagao.



Referido projeto foi aprovado, com substitutivo, na
Comisséo de Viacdo e Transportes, tendo como relator o Deputado Sandro
Matos.

Registre-se, ainda, apresentacdo de Voto em Separado
do Deputado Devanir Ribeiro na Comissao de Viagéo e Transportes, propondo
a rejeicao do projeto em questao.

Por solicitagdo do Deputado Lira Maia, o Presidente desta
Casa aprovou a inclusdo da Comissdo de Defesa do Consumidor para se
pronunciar sobre o mérito do PL.

N&o foram apresentadas emendas nesta Comissao.

II - VOTO DO RELATOR

O objetivo do Projeto de Lei supramencionado, como ja
colocado, € alterar a Lei n® 7.565/1986, Cddigo Brasileiro de Aeronautica
(CBA), para conceder ao passageiro crédito de quilos quando ndo utilizada a
franquia de bagagem, especificamente, propondo o acréscimo do Art. 234-A
com a seguinte redagao:

“Art. 234-A. Quando os pertences despachados nao
totalizarem o peso méaximo a que tem direito como
franquia de bagagem, o passageiro ficara com crédito de
peso junto a companhia aérea, que podera ser utilizado
para compensar excesso de bagagem apurado em voos
subsequentes, na forma do regulamento da autoridade
aeronautica.

Paragrafo unico. O crédito de peso a que se refere o
caput é individual, intransferivel e tem validade de um
ano.”

Fazendo uma andlise da proposta legislativa, cabe-nos
realizar as seguintes consideracoes:

(1) Primeiramente, a proposta legislativa traz uma distor¢do no
conceito de franquia de bagagem. Existe uma relacdo contratual entre o



transportador e o passageiro que envolve, dentre outros direitos e obrigacoes,
o transporte da bagagem. O CBA aborda a questéo do transporte da bagagem
nos seguintes artigos:

“Art. 222. Pelo contrato de transporte aéreo, obriga-
se 0 empresario a transportar passageiro, bagagem,
carga, encomenda ou mala postal, por meio de aeronave,
mediante pagamento.

Paragrafo Unico. O empresario, como transportador,
pode ser pessoa fisica ou juridica, proprietario ou
explorador da aeronave.

(.)

Art. 234. No contrato de transporte de bagagem, o
transportador é obrigado a entregar ao passageiro a nota
individual ou coletiva correspondente, em duas vias, com
a indicacdo do lugar e data de emissao, pontos de partida
e destino, numero de bilhete de passagem, quantidade,
peso e valor declarado dos volumes.

§ 1° A execugéao do contrato inicia-se com a entrega
ao passageiro da respectiva nota e termina com o
recebimento da bagagem.

§ 2° Poderd o transportador verificar o conteudo
dos volumes sempre que haja valor declarado pelo
passageiro.

§ 3° Além da bagagem registrada, é facultado ao
passageiro conduzir objetos de uso pessoal, como
bagagem de mao.

8 4° O recebimento da bagagem, sem protesto, faz
presumir o seu bom estado.

8§ 5° Procede-se ao protesto, no caso de avaria ou
atraso, na forma determinada na secdo relativa ao
contrato de carga.

Pelo que se infere dos artigos supracitados, as
obrigagbes do transportador e os direitos adquiridos pelo passageiro
correspondem a um contrato de transporte com objeto especifico, com datas,
horérios, classes de cabine, tarifas, pontos de partida e chegada, dentre outros
fatores que integram as condi¢cdes de aplicacéo do servi¢o contratado.



N&o ha coeréncia, poranto, em estender as obrigagfes e
os direitos a um periodo futuro, como propde o referido Projeto de Lei.
Fazendo um paralelo com outras relacdes comerciais, regidas por contrato ou
nao, como as que ocorrem no setor de hotelaria, seria 0 mesmo que pagar uma
diaria de hotel em apartamento duplo, utilizar individualmente e querer obter
um crédito para utilizar no futuro uma diaria em apartamento individual.

(i) Em segundo lugar, admitindo-se a aplicacédo do dispositivo
proposto, deve-se considerar a necessidade das empresas aéreas criarem
sistemas para controle do saldo de créditos dos usuarios, a exemplo do que
acontece no controle das milhas voadas pelos passageiros. Para se ter uma
idéia do nivel de complexidade que pode atingir a efetivacdo desta medida, as
companhias aéreas costumam criar empresas especificas para gerenciar seus
programas de milhagem, quando n&o transferem a administracdo destas
atividades a empresas terceirizadas. Os custos de transagdo adicionais
gerados com as medidas propostas, certamente, seriam repassados para o
valor das passagens, sendo prejudicial a todos os consumidores. Colocando
em outros termos, a proposta relativa ao crédito de bagagem, ao elevar os
custos das empresas, acabaria por ampliar os precos das passagens aéreas.

(iii) Outro fator relevante que deve ser considerado € a
questao da perda de receita decorrente da cobranca do excesso de bagagem
pelas companhias aéreas. Segundo dados da ANAC, disponibilizados na Nota
Técnica n° 020/GGAS-SSA/2008 (fls. 08 a 011), de 10 de junho de 2008, estes
nameros representaram, no ano de 2007, 0,62% da receita total desse
mercado. Esta perda de receita também poderia ser compensada com um
aumento dos precos das passagens.

(iv) Vale ressaltar que, para algumas companhias aéreas, a
medida nao significaria somente uma perda de receita, mas, também, um
comprometimento na rentabilidade de algumas operagbes. Se considerarmos
gue algumas rotas sao voltadas basicamente para o passageiro que viaja a
negocios, cujo perfil é caracterizado por carregar pouca ou nenhuma bagagem,
teremos um acumulo elevado de créditos por estes usuarios. Em contrapartida,
existem rotas tipicamente voltadas para o turismo. Se 0s usuarios que
acumularam créditos nas rotas voltadas para negocios, como a ponte aérea
Rio de Janeiro — S&o Paulo, resolverem utiliza-los nas linhas com perfil
turistico, como aquelas que ligam destinos no litoral nordestino, as empresas



aéreas terdo dificuldades em gerenciar estas operacdes, tendo de utilizar,
talvez, areas no porao inicialmente destinadas ao transporte de carga e mala
postal, afetando a rentabilidade dos voos e os custos de operacéo.

v) Ademais, observa-se uma tendéncia mundial no setor de
aviacdo civil de precificagdo dos espacos disponiveis nos porbes das
aeronaves, 0 que vem acarretando reducdo ou até eliminacdo da franquia de
bagagem. Isto se deve, em parte, a elevagdo dos custos de combustivel que
levou as empresas a buscarem novas alternativas para auxiliar a viabilizacao
econdmico-financeira das operagdes. Uma alternativa foi a propria cobranga do
transporte da bagagem, em valor separado do da passagem. A outra, nao
excludente da primeira, foi alocar o espaco do pordo da aeronave sob a otica
comercial, considerando a possibilidade de transportar, além das bagagens dos
passageiros, carga e mala postal. A proposta legislativa, portanto, iria
contrariamente ao que € praticado atualmente no mercado de aviacao, gerando
passivos e obrigacdes futuras as companhias aéreas, que podem acarretar no
aumento dos precos das passagens.

(vi) Caso as empresas aéreas acreditem que seja importante
dar crédito de bagagem aos seus consumidores, isso se deve dar de acordo
com uma estratégia comercial e, portanto, dentro do escopo gerencial dessas
empresas. Seria uma forma de diferenciacdo de produto que permitiria a
ampliacdo da demanda pelos servicos ou mesmo a fidelizagdo dos
consumidores. Ter-se-ia, dessa forma, uma pratica empresarial, e ndo uma
intervencao estatal sobre a matéria.

E de se observar, sob a 6tica juridica, que o dispositivo
gue se pretende acrescentar ao Codigo Brasileiro de Aeronautica agrega um
novo elemento a relacao juridica oriunda do contrato de transporte. Com efeito,
objetiva-se conferir ao passageiro um direito de crédito de peso, o qual podera
ser utilizado pelo interessado no futuro para compensar eventuais medi¢cdes de
excesso de bagagem. Segundo o projeto de lei, o crédito seria individual e
valido por um ano.

Em que pesem as razdes expostas na justificacao
elaborada pelo autor, sdo observadas incompatibilidades na proposta que
recomendam sua ndo conversdo em lei ordinaria.



Segundo o art. 734 do Cédigo Civil', o contrato de
transporte de pessoas contempla a obrigacdo de transportar, além do
passageiro, a sua bagagem. Nesse sentido, é direito do passageiro exigir o
embarque de seus pertences, 0s quais deverdo estar corretamente
acomodados a atender aos limites de dimenséo e peso. Trata-se de norma de
carater geral que ndo pode ser derrogada por norma especial, conforme
estabelece o art. 732 daquele diploma.’.

z

A apresentacdo de bagagem é, portanto, direito
disponivel do seu titular, que podera exercé-lo ou ndo no curso da relagédo
juridica que mantém junto ao transportador.

Com essas consideracOes, revela-se inapropriada a
relacdo cruzada que se pretende estabelecer entre direitos e obrigagOes
contidas em contratos de transporte distintos. Admitir o sistema de crédito de
peso faria com que o0 segundo contrato de transporte perdesse sua
caracteristica de negdcio juridico autdbnomo, pois estaria sujeito a fatos
ocorridos no primeiro. Tal concepgao afronta o entendimento legal de que o
negaocio juridico, para ser valido, requer tdo-somente agente capaz, objeto licito
e forma prescrita ou n&do defesa em lei (art. 104). Atrelar uma relagao a outra,
como se propde, leva-se a incomum situagdo em que um conjunto de direitos
de um negécio juridico encontra-se, ndo em seu proprio contrato, mas em
outro.

E, na medida em que, na otica do Cddigo Civil, o contrato
de transporte € um sO e cada negocio juridico ha de se ter como perfeito e
acabado, e levando-se em conta que esse diploma nédo permite que norma
especial altere suas definicdes, como a acima parece pretender fazer, conclui-
se pela sua incompatibilidade ao sistema juridica patrio.

Porém, ndo é s6. A sistematica contida no PL em questéo
atenta contra um dos mais importantes principios consagrados pelo Cdodigo
Brasileiro de Aeronautica, qual seja, a seguranca das praticas aeronauticas.

Com efeito, em determinado momento, podera o
passageiro que juntar créditos de peso suficientes exigir o embarque de

1 Art. 734. O transportador responde pelos danosaciis as pessoas transportadas e suas bagagens,
salvo motivo de for¢ca maior, sendo nula qualquiusiila excludente da responsabilidade.

2 Art. 732. Aos contratos de transporte, em gerag aplicaveis, quando couber, desde que ndo
contrariem as disposi¢gfes deste Codigo, os precednstantes da legislagdo especial e de tratados e
convencdes internacionais.



bagagens que levem a aviagcdo a uma situacdo de sobrepeso. A carga em
demasia colocard em risco a seguranca de todos aqueles que utilizem o
transporte aéreo e, por Obvio ndo se podera, faticamente, compensar o
excesso de peso atual da viagem com o crédito da anterior.

Do ponto de vista das rela¢cdes entre os usuarios, nota-se
gue se poderda criar um sistema perverso que, em Ultima analise, atenta contra
o interesse do consumidor. E que a possibilidade de acimulo de créditos
podera levar a uma situacdo de total escassez de espagos no aivao,
impossibilitando inclusive que alguns passageiros despachem sua bagagem
ordinaria.

Registre-se, por fim, que o projeto ndo distingue, para a
incidéncia do sistema de crédito de peso, v6os domésticos ou internacionais.
Caso também se refira a voos internacionais, teme-se que o dispositivo seja de
dificil aplicacdo, pois, além das normas aerondauticas vigentes, ha que se
considerar acordos bilaterais firmados pelo Estado brasileiro e paises
estrangeiros.

Por todos esses motivos, voto pela rejeicdo do Projeto de
Lei n°® 2.974, de 2008.

Sala da Comissao, em de de 2010.

Deputado EDSON APARECIDO
Relator
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