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RESUMO

Esta pesquisa tem por objetivo analisar a relagébeate entre o risco da fauna silvestre e a
responsabilidade do Poder Publico, no Amazonas, upm que ha uma quantidade
consideravel de aerédromos construidos em areas lodve significativa supressao de
vegetacdo, sem, contudo, ter havido um prévio rmadaejfauna ali existente. Quando a
expansao do municipio comeca a ser definida naremida area de protecdo Aeroportuaria,
podem surgir focos de atracdo de animais tais campesenca de aves como o urubu e de
animais terrestres, como o Bicho-Preguica entreosubs quais frequentemente invadem a
pista (aérea e terrestre) ocasionando acidentes cglminam prejuizos materiais ao
empreendedor e ao meio ambiente. Outro fator guiilooi para a ocorréncia dessas colisdoes
€ a ndo observancia de medidas cabiveis a AdnasigdsirPublica quanto & manutencéo das
areas operacionais para que preservem o nivel adeode protecdo e de seguranca da
atividade aeroportuéria. Ademais, acrescenta-s® exemplo da decorréncia desse cenario a
necessidade de suspensao das atividades em deigosi@eroportos, tendo em vista o risco
real de colisbes ou sua repeticdo. Nesses caspsua provavel que ndo haja reflexos
negativos na fauna, além do enorme risco de fat#ichos tripulantes e passageiros das
aeronaves e ainda os prejuizos econémicos advitedss medida. Neste contexto, devem ser
efetivamente consideradas as diretrizes que asessionarias do servico publico de
transporte aéreo precisam adotar para que atuemcarsonancia com a seguranca
aeroportuaria, diminuindo, assim, os riscos deséolientre aeronaves e a fauna. Pode-se
concluir que todo o trabalho para a implementagimédcanismos de gerenciamento do risco
da fauna deve ser realizado de maneira integrada & autoridades competentes, definidas
pela legislagdo patria. Para a consecucao destéoekti realizada a pesquisa cientifica por
meio do método de abordagem dedutivo e para otleveemto de dados adotou-se a pesquisa
bibliografica e documental.

PALAVRAS-CHAVE: Responsabilidade Civil. Acidentes Aeroportuaricauria.



ABSTRACT

This research aims at analyzing a relationship eetwthe risk of wildlife and the
responsibility of the Public Power, without Amazenaince there are a considerable number
of aerodromes built in areas where there is sicgnifi suppression of vegetation, without,
however, Prior handling of the fauna. When an egmmof the municipality began to be
defined as an airport protection area scenariogthmay be foci of attracting animals such as
the presence of birds such as the vulture andsteakanimals, such as “Bicho-Preguica’
among others, frequent bones invade The runwaya(a@nd terrestrial) is a process that
involves the environment. Another factor that ciimites to the occurrence of these collisions
is the non-observance of measures applicable toPtiidic Administration regarding the
maintenance of the operational areas so that tresgepve the adequate level of protection and
safety of the airport activity. In addition, ité&lded as an example of the consequence of this
scenario the necessity of suspension of the a@esvilh certain airports, in view of the real risk
of collisions or their repetition. In these cases unlikely that there will be negative impacts
on the fauna, in addition to the enormous riskatélity to the crew and passengers of the
aircraft and also the economic damages resultiogh fthis measure. In this context, the
guidelines that public air transport service costm®ires need to adopt in order to act in
accordance with airport security must be considetectively, thus reducing the risk of
collision between aircraft and wildlife It can beoncluded that all work for the
implementation of wildlife risk management mecharssmust be carried out in an integrated
manner among the competent authorities, as definedhe national legislation. For the
accomplishment of this study the scientific reskasmas carried out by means of the method
of deductive approach and the data collection vaapi@d bibliographical and documentary

research and the use of structured interviews.

KEYWORDS: Civil responsability. Airport Accidents. Fauna.
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INTRODUCAO

O Direito Ambiental € o ramo do direito que cuides delacbes entre 0 homem e o
meio ambiente; o qual se classifica em naturalufeat sem a intervencdo humana) e/ou
artificial (natureza modificada pelo homem por nagosuas agoes).

A protecdo do meio ambiente deve ser objetivo apseseguido por todos da
sociedade, em busca do seu equilibrio e preseryag@oa presente e futuras geracdes. As
politicas publicas desenvolvidas pela Administragéiblica, bem como todas as acles
voltadas ao desenvolvimento nacional deveriam p&etaem providéncias que estivessem
sempre alinhadas ao meio ambiente protegido eile@aib, ou seja, deveria haver um
desenvolvimento sustentavel das regides do Paés soadedade, pois o meio ambiente em
equilibrio faz parte da sadia qualidade de vidtodes.

Neste sentido, as construcdes de aeroportos, porest) embora muito importantes
no cenario do desenvolvimento regional, pois propoam o acesso e interligam diversas
localidades do Pais, provocam significativo impaet® meio ambiente, pois afetam
diretamente um local que, até o momento, ehalmtat a moradia da fauna e flora daquele
lugar.

Ocorre que, muitas vezes, tais obras ndo sao ptlaswpdequadamente pelo Poder
Executivo e os devidos cuidados sdo, por vezegrelemlos nesse universo, como a
translocacdo dos animais e 0 seu manejo, por ereraptaptura destes de um local para
outro, previamente determinado, de acordo com esss&lades especificas de cada espécie.

No Estado do Amazonas, seja na capital ou nas esddd interior, onde muitas
vezes 0 Unico meio de transporte sdo 0s avidefjmoasse criar uma logistica perigosa no
entorno do aeroporto, isto €, com a ocupacado desada do solo urbano, aterros mal
planejados, vazadouros de lixo nas proximidadeaedoporto e a deficiente fiscalizacdo da
Area de Seguranca Aeroportuaria — ASA — quantoaopdmento de requisitos, como a
feitura de cercas na parte operacional, todos eltagentos sdo agentes que acabam por nao
evitar 0 acesso de animais terrestres neste espaco.

Esses fatores tornam-se atrativos de alto potermaah diversos animais, de
diferentes espécies que tiveram seus espac¢os dedima alimentacdo invadidos sem a
devida e necessaria compensacao e foram, simplesngmorados. Dessa forma, os animais
buscam espacos para se protegerem, alimentarenusse oreproduzirem, visto que
urbanizacdo e a construcdo de lixdes a céu almto,como a proximidade com a floresta,

atraem a fauna que, em busca de alimentos, avanga jpista.
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Neste contexto, o0 estudo ora apresentado se ¢gastifpois levanta um
guestionamento e reflexdo acerca das causas eqo@nsias de inUmeros acidentes que tém
ocorrido em diversos aeroportos, tendo como comseias vidas ceifadas, grande prejuizo
financeiro e a ndo punicdo dos agentes publicoguas por muitas vezes nao observam as
regras de seguranca de voo a eles destinadas quandrercicio do servico publico de
transporte aéreo.

O objetivo que se pretende alcancar € a andliselegmlacdo atinente as
responsabilidades da Administracdo Publica advirdtasservico publico relacionado ao
transporte aéreo, executado diretamente ou poressiomaria e, com isso, identificar os
responsaveis pelo ressarcimento dos danos causaoios resultado de eventos entre
aeronaves e a fauna, especificamente.

S&o varios os casos de colisdo de animais com a&®mo espaco aéreo, ou de
animais que se aninham nas turbinas dos avifesamdo prejuizos para as empresas aéreas,
para o meio ambiente e para a vida humana.

Em 2015, segundo Anuério de Risco da Fauna elab@eld Centro de Investigacao
e Prevencado de Acidentes Aeronauticos — CENIPAaniaeportadas 1824 (mil oitocentas e
vinte e quatro) colisdes entre a fauna e aeronaveseroportos do Brasil.

Os prejuizos vao desde a restauragdo ou reparagdmeghs até a prevencdo e
fiscalizacdo antes da saida do avido, pois qualdescuido poderd significar a perda de
diversas vidas, uma vez que a queda de um aviawirerde de um animal dentro da turbina,
com a quebra de uma hélice, podera gerar inUmeefisizns materiais e ambientais, ou seja,
além destes prejuizos, a queda podera atear fibgesta ou destruir areas urbanizadas.

Dessa forma, a problematica que se levanta nestmiga €: a quem e de que forma
atribuir a responsabilidade pelos danos causadpess®as e a0 meio ambiente em razdo de
acidentes entre aeronaves e a fauna silvestre?

Assim, diante de diversos fatores que contribuera paocorréncia dessas colisfes,
tais como a falta de fiscalizacdo da area operatide um aerédromo pelo seu operador,
oportunizando o acesso de animais em areas de eseotrabalho se propde a analisar de que
forma as regras da responsabilidade civil podesiion de indenizar danos ja sofridos na
seara ambiental e particular, contribuir com ao@mréncia de novos fatos.

Portanto, esta pesquisa tem relevancia por seuecaatual, social e ambiental.
Indica, também, a existéncia de um impacto amHdiagnave, principalmente na regiao
amazobnica, justamente por estar localizada em ulmeesfa tropical de dimensdes

significativas, que apresenta uma grande diversidiedespécies da fauna silvestre, onde h4,
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para a construcdo de aeroportos, inevitavelmenggjfisativa supressdo de vegetacgdao,
modificando sobremaneirahabitatde muitas espécies que ali existiam.

Ressalta-se, também, que vém a tona outros fatooesy a responsabilidade da
manutencdo da area operacional de acordo com @&sasogue a regem, bem como a
existéncia de lixdes no entorno do aerédromo, emites problemas que impdem medidas
por parte do Poder Publico para que os indiceslies ndo aumentem e consequentemente
0s danos ao meio ambiente.

Verifica-se que em alguns municipios do interior Bstado do Amazonas, a
existéncia de lixdes, proximos aos aeroportosalilizam a atividade do transporte aéreo. Ja
ocorreram, até mesmo, casos de fechamento de a@epela grande quantidade de aves
atraidas pelo lixo, sobrevoando a area operaci®uale-se citar como exemplo o aeroporto
Julio Belém, localizado em Parintins/AM, este jetsuas atividades suspensas em razéo da
falta de seguranca da atividade de voo, confornidigawlo no jornal A Critica, em 25 de
fevereiro de 2011.

A analise da tematica da responsabilidade ciMilizado risco da fauna nos entornos
das areas aeroportuarias, necessita que sejalateelaonceito de meio ambiente.

O conceito de meio ambiente pode ser encontradoena® 6.938/81, que dispde
sobre a Politica Nacional do Meio Ambiente:

Art 3° - Para os fins previstos nesta Lei, enteselpeor:

| - meio ambiente, o conjunto de condi¢cdes, leilBuéncias e interacdes de ordem
fisica, quimica e biolégica, que permite, abrigaege a vida em todas as suas
formas;

Cretella Neto (2012, p. 79) entende que “0 meioiantb é protegido ndo apenas
porque seres humanos nele vivem, mas porque tedasnaas de vida sdo importantes, como
também sdo importantes as condicbes em que setemoas propriedades que revelam a
identidade cultural e a paisagem”.

Na Constituicdo Federal de 1988, existe a previgdgue 0 meio ambiente deve ser
equilibrado e que compete ao Poder Publico e dividiede zelar por tal equilibrio:

Art. 225. Todos tém direito ameio ambiente ecologicamente equilibraddem de
uso comum do povo e essencial a sadia qualidadedde impondo-se a®oder

Publico e a coletividadeo dever de defendé-lo e preserva-lo para as pessen
futuras geracdes. (g.n)

A importancia da abordagem decorre da naturezardiwodfundamental inerente ao

meio ambiente, cuja preservagao incumbe a todosEstado, deve atuar diligentemente para



14

prevenir, punir, reparar ou fazer com que se repare danos ambientais causados por seus
agentes ou por terceiros.

Ainda, é dever e competéncia comum da Unido, dtedgs, do Distrito Federal e
dos Municipios a protecdo ao meio ambiente e o atenéd poluicdo em qualquer de suas

formas, conforme a Constituicdo Federal de 1988:

Art. 23. E competéncia comum da Unido, dos EstadosDistrito Federal e dos
Municipios:

(...) omissis
VI - proteger o meio ambientee combater a poluicdo em qualquer de suas formas;
(9.n)

A responsabilizagéo civil dos causadores de danbiesmal tem por objetivo
assegurar o chamado direito de igualdade intenge@c ou seja, permitir que as geracoes
futuras possam conhecer e usufruir um meio ambeat®gicamente equilibrado.

Para tanto, € necessario que se ponderem os g#srm@s humanidade no incremento
da economia e da producgéo industrial e a necessidadporeservacdo do meio ambiente.
Somente por meio do desenvolvimento econémico fimd® crescimento sustentavel é que
se assegurara as geracoes futuras o direito acambiente saudavel e capaz de proporcionar
nao so a vida humana, mas a vida humana com dagida

Mesmo antes da promulgacéo da Constituicdo Feder#988, a Lei n® 6.938/81 que
instituiu a Politica Nacional do Meio Ambiente jarsava sobre a responsabilidade civil por
dano ambiental:

Art. 14 Omissis.

81° sem prejuizo das penas administrativas prevists incisos do artigoo
poluidor € obrigado, independentemente de culpa, eadenizar ou reparar 0s
danos causados ao meio ambiente e a terceiro, aféda por sua atividade (g.n)

A Lei n°® 6.938/81 adotou a responsabilidade olgetiv agente poluidor, afastando a
necessidade de comprovacao da culpa. Para a rabjmagdo do agente, basta, nos termos
da lei, a conduta, o dano e o nexo de causalidade, se admitindo excecdes a
responsabilidade do agente degradador.

Quanto ao risco da fauna, é importante ressaffapraulgacdo da Lei n°® 12.725/2012,
que atribui a responsabilidade aos 6rgaos ligadagiatdo e as autoridades municipais na
prevencéao do risco aviario:

Art. 4° As restricbes especiais constantes no PNGRF desamobservadas,
obrigatoriamente:
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| - pelaautoridade municipal, na ordenacéo e controle do uso e ocupac¢éo do solo
urbano, sendo ela a responsavel pela implementafificalizacdo do PNGRF;

Il - pelaautoridade ambiental, no processo de licenciamento ambiental e durante
as atividades de fiscalizacéo e controle; e

[l - pelo operador do aerédromq na administracdo do sitio aeroportuario. (g.n)

A Lei n® 12.725/12 traz também em seus artigos relage definicbes como as
atividades atrativas da fauna, manejo da fauna emdeomo, Programa Nacional de

Gerenciamento de Risco da Fauna (PNGRF), entresoutr

Art. 2° Para os efeitos desta Lei, considera-se:

(...) omissis

Il - aerédromo: toda area destinada ao pouso, alatgem e a movimentagédo de
aeronaves;

(...) omissis

V - Area de Seguranca Aeroportuaria - ASA: areautér do territério de um ou
mais municipios, definida a partir do centro gegivétda maior pista do aerédromo
ou do aer6dromo militar, com 20 km (vinte quilébros)r de raio, cujo uso e
ocupacdo estdo sujeitos a restricbes especiaisurgdd da natureza atrativa de
fauna;

VI - atividade atrativa de fauna vazadouros de residuos solidos e quaisquer outras
atividades que sirvam de foco ou concorram parbagdo relevante de fauna, no
interior da ASA, comprometendo a seguranga opematita aviago;

VIl - atividade com potencial atrativo de fauna aterros sanitarios e quaisquer
outras atividades que, utilizando as devidas tésrie operacdo e de manejo, ndo se
constituam como foco atrativo de fauna no intedarASA, nem comprometam a
seguranca operacional da aviagao;

(...) omissis

XV - manejo de fauna aplicacdo de conhecimento ecolégico as populadées
espécies da fauna e da flora, que busca o eqoilémire as necessidades dessas
populacdes e as necessidades das pessoas;

XVI - operador do aer6dromo: 6rgdo, entidade ou resg responsavel pela
administracao do aerédromo;

XVIII - Plano de Manejo da Fauna em Aerédromos - PMFAdocumento técnico
que especifica detalhadamente as intervengdes s@i@ss no meio ambiente,
natural ou antrépico, de um aerédromo ou diretaeneat populacdes de espécies
da fauna, nativa ou exética, com o objetivo de zida risco de colisdes com
aeronaves;

XIX - Programa Nacional de Gerenciamento do Risco da Faan- PNGRFE
documento de carater normativo que estabeleceialet metas com o intuito de
aprimorar a seguranca operacional no Pais por d@igerenciamento proativo do
risco decorrente da colisdo de aeronaves com espdgifauna, nativa ou exotica;

(9.n)

A partir desse referencial, é possivel identifiear diretrizes tracadas pelo Poder
Publico na busca pela seguranca de voo no entesaetddromos, principalmente quanto ao
risco da fauna.

Acrescentam-se, ainda, os dados disponibilizadds @entro de Investigacdo e
Prevencado de Acidentes Aeroportuarios — CENIPA, goeseu Anuério de Risco de Fauna,
demostra todos os eventos envolvendo aeronavefauna e comprova os riscos advindos

desses acidentes e onde estes saofregigsentes.
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Quanto a estrutura deste trabalho, foi dividido gmatro capitulos. O primeiro
aborda os aspectos da responsabilidade civil, cauaoevolucdo historica e seu conceito,
tanto no ambito da aplicacdo estatal quanto doa@oyv Foi realizada, também, uma
abordagem relacionada a responsabilidade civil tiohjee subjetiva e seus respectivos
pressupostos.

A responsabilidade ambiental também se encontraepte neste tdpico e sera
abordada em paralelo a responsabilidade das comté@sas de servico publico, a exemplo da
INFRAERO, que esta diretamente relacionada a pmuitiea da colisdo de aeronaves com a
fauna terrestre na area aeroportuaria sob sua sthagdo.

A acéo de regresso ao Estado também foi analisatkayvez que o servigco prestado
pela concessionaria ndo teve a sua titularidadsfeada, apenas a sua execucao.

O segundo capitulo versa sobre as teorias da resiptidade civil da Administracao
Publica ao longo da construgdo desse instituto ndenamento juridico brasileiro, busca
justificar a sua aplicacdo nos casos de acideetepartudrios ocorridos entre aeronaves e a
fauna terrestre. Adotou-se, também, a responsafidiéxtracontratual e a discricionariedade
do Estado frente a problematica proposta.

O terceiro capitulo, por sua vez, ocupa-se da ifitado dos animais envolvidos
nas colisbes com aeronaves, COmo 0S animais ségesis animais particulares ou sem
donos. Para tanto, foi realizada entrevista confopo® da INFRAERO que atuam no
Aeroporto Internacional Eduardo Gomes em Manaus/gi, analisam a causa atrativa dos
animais nas areas operacionais e quais as ac@s/dkrsdas para evitar o acesso da fauna a
ASA (Area de Seguranca Aeroportuéaria), e comoté feimanejo dos animais que ja tiveram
esse acesso.

Por ultimo, o quarto capitulo trata dos mecanisg®sontrole da fauna e quais sao
as autoridades que atuam no gerenciamento e néamegnutacdo do risco na fauna em
aerodromos, levando-se em consideracdo o Planoatej® da Fauna em Aerédromos —
PMFA.

Ainda, finalizando o ultimo capitulo, foi elaboradoregistro de acidentes entre a
fauna silvestre e aeronaves em aerédromos situedoegido do Norte do pais, identificando
suas causas, 0 dano ao meio ambiente e as pesslasdatorrente, bem como a
responsabilizacdo por sua ocorréncia.

Para a consecucdo do que fora estruturado, empsegau método dedutivo,

modalidade de raciocinio l6gico que faz uso da ¢&aolyara obter uma conclusao a respeito
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de determinada premissa. E, quanto aos meios,qaipadoi bibliografica, com consultas a
doutrina, e documental, com consultas a legislagderiodicos
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1 RESPONSABILIDADE CIVIL

Na vida em sociedade, ligada a razdo humana sessf@ee 0 sentimento, e muitas
vezes esse € predominante sobre aquela. O fate @ sgr humano sempre buscou proteger e
zelar pelo que lhe pertence e pelos que |he sawdqgaeAssim, seja de maneira racional ou
utilizando as emogodes, tem-se que, ao percebesegupatrimonio corre algum perigo devido
a agressao de outrem, esse homem reage para defengéeserva-lo com o intuito de evitar
a ocorréncia de quaisquer tipos de prejuizo, ouep@racdo e o retorno a situacado anterior,
caso ja tenha ocorrido.

Portanto, esse combate ao dano sofrido sempreuepist parte do lesado. No
entanto, ao longo do tempo, e conforme as circoost& da época, a forma de combater o
prejuizo, porventura sofrido, foi alterada.

Essa evolugdo, por sua vez, culminou com a respidsale civii do agente
causador desse dano, a qual, vale ressaltar, nétapeceu estatica, mas em constante
mudanca, exigida pelo dinamismo social e pela bpscaegras mais justas e efetivas.

Assim, a necessidade de proteger tanto o patrimgumémto a moral dos cidadaos
contra atos lesivos provocados por terceiros fque levou o Direito a criar e desenvolver
diversas teorias, cujo objetivo maior seria redeatee o equilibrio, ou impedir que esse fosse
alterado, das relacdes juridicas, bem como redomstistatus quo ant@ara as situacoes ja
ocorridas.

Isso significa que a responsabilidade civil pass@@r uma ferramenta juridica para
que fossem atribuidas consequéncias as condutasadaa quem as deu causa, bem como
imputar a obrigacdo de reparar o dano. Logo, aiictade patrimonial esta intimamente
ligada a origem da responsabilidade civil.

Com base nessas premissas, este capitulo tem jetivoliornecer uma visédo geral
acerca da Responsabilidade Civil, explorando ocemeeito, sua evolugdo histérica e seus
pressupostos. Trata, também, da ResponsabilidadeeAtal, tendo em vista ser a protecao
ao meio ambiente um dos objetivos dessa pesqugsaséenta-se, ainda, a responsabilidade
das concessionarias do servico publico, focandpeofficamente, no servico publico do
transporte aéreo e a acao de regresso como regladioa existente entre as concessionarias
do servico publico em comento ou as empresas ag@reamido. Pretende, no mesmo sentido,
analisar a responsabilidade civil no Cadigo de Beefdo Consumidor e sua aplicabilidade no

transporte aéreo. Com isso, busca-se contextuaipano de fundo juridico que se coloca
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por detras do embate entre o acidente aeroporfwiagionado pela colisdo entre aeronaves e
a fauna e a responsabilizagéo do Estado diante tss

1.1 RESPONSABILIDADE CIVIL NO ORDENAMENTO JURIDICO BRABEIRO

A necessidade de proteger o patriménio materialbeahtdos cidadaos contra atos
lesivos provocados por terceiros levou o Direit@dgtivamente, a desenvolver uma série de
figuras e teorias que impedissem o desequilibresake relacdes juridicas e reconstituissem,
dentro do possivel, status quo ante.

Desse modo, a responsabilidade civil constitui ums thecanismos eleitos pelo
ordenamento juridico para imputar as consequémt@asondutas danosas a quem as deu
causa e impor o dever de reparacdo. Portantoganoria responsabilidade civil esta ligada a
tentativas de se assegurar que a integridade dwoaceatrimoniais ndo venha a ser
injustamente abalada, gerando perdas para sdase#u

A nocgéo de que cada ato gera uma consequéncia geehos que dele decorrem —
normalmente consubstanciada na obrigacédo de irateniperfaz a base da responsabilidade
civil, cuja finalidade precipua € sempre de redemee relacdes juridicas de cunho
patrimonial ou moral que tenham sido violadas.

A responsabilidade civil estd prevista no ordendmeuridico brasileiro na

Constituicdo Federal de 1988, assim disposta:

Art. 37. AAdministracdo Publica direta e indirefaqualquer dos Poderes da Unido,
dos Estados, do Distrito Federal e dos Municipibedecerd aos principios de
legalidade, impessoalidade, moralidade, publicidadeficiéncia e, também, aos
seguintes:

(...) Omissis

8§ 6° As pessoas juridicas de direito publico e aslitkito privado prestadoras de
servicos publicogesponderdo pelos danos que seus agentegssa qualidade,

causarem a terceiros, assegurado o direito dessgreontra o responsavel nos
casos de dolo ou culpa. (g.n)

A adocdo da responsabilidade civil pela Magna Camtamuito contribui para a
construcdo de um Estado Democratico de Direitos poissibilita ao cidaddo buscar uma
reparacdo patrimonial junto ao Estado, quando ®itde um ato lesivo causado ao seu
patrimonio por seus agentes.

Neste contexto, uma concessionaria de servi¢co qojbdjue executa o servico de
transporte aeroportuario, por exemplo, na hipoteseausar dano a algum usuario desse
servico em razdao de um evento, como a ocorrénciamdacidente durante a decolagem por

ter um animal na pista, tera que repara-lo.
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A nocgéo de que cada ato gera uma consequéncia geelos que dele decorrem —
normalmente consubstanciada na obrigacéo de irateniperfaz a base da responsabilidade
civil, cuja finalidade precipua € sempre de redemee relacdes juridicas de cunho
patrimonial ou moral que tenham sido violadas.

Destaca-se, ainda, que a funcdo da responsabilaiatié dupla: ao mesmo tempo
em que funciona como uma garantia a estabilidadgattanénio material e moral de quem
suportou os efeitos de eventual prejuizo causadtepzeiro, assume igualmente a funcéao de
sancao civil, tendo em vista que o dano derivanéariavelmente, de um ato ilicito. Nesta
altima hipétese, ela exercera o nitido papel dérmamdutas antijuridicas ja consumadas e de
desestimular a ocorréncia de danos futuros.

No Caodigo Civil de 2002 também podem ser encongaligpositivos relacionados a
responsabilidade civil, tais como:

Art. 159. Aquele que, por acdo ou omissao voluatareégligéncia, ou imprudéncia,
violar direito, ou causar prejuizo a outrdioa obrigado a reparar o dano.(g.n)

Art. 186. Aquele que, por acdo ou omissdo voluataregligéncia ou imprudéncia,
violar direito e causar dano a outrem, ainda quiuskamente morakomete ato
ilicito. (g.n)

Art. 389. N&o cumprida a obrigag&esponde o devedor por perdas e danpmais
juros e atualizagdo monetaria segundo indicesagficegularmente estabelecidos, e
honorarios de advogado. (g.n)

Art. 927. Aquele que, por ato ilicito (arts. 186.&7), causar dano a outrefita
obrigado a repara-lo.(g.n)

Paragrafo Unico. Havera obrigacdo de reparar o ,diadependentemente de
culpa, nos casos especificados em lei, ou quando adatigi normalmente
desenvolvida pelo autor do dano implicar, por sataneza, risco para os direitos de
outrem. (g.n)

Assim, quando uma conduta causar prejuizo a outrenstituio da responsabilidade
civil podera ser utilizado como fundamento paraaracao do dano, tendo como norteadores

os dispositivos legais presentes no ordenamernittigarbrasileiro.

hY

O termo “responsabilidade”, por sua vez, nem senggtara atrelado a ideia de
reparacao por algum ato ilicito. Neste sentido,0éan(2010, p. 06) exemplifica essa situacéo

ao mencionar que:

O capitdo de um navio é responséavel pela suaaggol e pela embarcacéo ao seu
comando, ou 0s pais que ficam responsaveis pelos fibos? Nesses casos,

entende-se a responsabilidade de maneira diverspelase pretende abordar no
tema proposto, que é a responsabilidade atribubd&séado diante de acgdes ou
omissdes dos seus agentes que tem como conseguélgeim dano. Nos exemplos

citados,a responsabilidade advém do papel de garantidofg.n)
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Nesses casos, cuida-se de um sentido mais ampiesgdensabilidade, em que é
destacada apenas a funcao de garantidor de s¢ag@mstas, mas ainda sem a presenca do
dano, do ato danoso e do nexo causal que motivdener de reparacao.

A atual forma da responsabilidade civil é o prodde uma acentuada evolucao
através dos tempos. Poderd, também, ser analiséde diversos prismas, de maneira a
receber, até mesmo, uma classificacdo especifiaaado com o ponto observado.

Quanto a origem da ilicitude do ato danoso, elaepoder como cenario uma

inexecuc¢dao contratual ou ndo, conforme licdo dedion (2010, p. 247):

N&o obstantequando a pessoa faz alguma coisa vedada pela tmi, se abstém
guando a norma legal exige uma conduta ativahad violagdo do direito e,
consequentemente, a pratica de um ato ilicito. Logoato ilicito pode ser
conceituado como a conduta ativa ou omissiva qule vima norma juridica e causa
prejuizo a outrem. Em outras palavras, é o ato@oata ordem juridica e que viola
direito subjetivo individual. Cumpre ressaltar qambém o exercicio de um direito
subjetivo pode caracterizar ato ilicito, quandoeeber manifestamente os limites
impostos pelo seu fim econdmico ou social, pelafbaau pelos bons costumes (art.
187, CC).
Quando a responsabilidade civil se desdobrar mnsabilidade do tipo contratual,
o dano sera verificado em relagdo a um dever dgmedastipulado livremente e previamente
entre as partes. Pode ser de um negécio juridlatetadl ou unilateral. A responsabilidade
civil resulta, portanto, de ilicito contratual, sgja, de falta de adimplemento ou da mora no
cumprimento de qualquer obrigacdo. E uma infrac@ionadever especial estabelecido pela
vontade dos contratantes, por isso decorre deaelarigacional preexistente e pressupde
capacidade para contratar. A responsabilidade atoatré o resultado da violacdo de uma
obrigacéo anterior, logo, para que exista € impndéeel a preexisténcia de uma obrigacéo.

Nesse mesmo passo, apontam Gagliano e Pamplooa( 63, p. 19-20):

Com efeito, para caracterizar a responsabilidadeatintratual, faz-se mister que a
vitima e o autor do dano j& tenham se aproximatkrianmente e se vinculado para

0 cumprimento de uma ou mais prestacéendo aculpa contratual a violagdo de

um dever de adimplir, que constitui justamente o ojeto do negdcio juridicq ao
passo que, neulpa aquilianayviola-se um dever necessariamente negativo, oy seja
a obrigacado de ndo causar dano a ninguém. (g.n)

No que tange ao contrato de transporte aéreo, [ROik1, p. 289) conceitua como
sendo “aquele que o transportador se obriga a remowa pessoa, e sua bagagem, de um
lugar para o outro, mediante remuneracao”. Isto acordo firmado entre o transportador
(companhia aérea) e 0 passageiro que causar akguoag usuario por extravio de bagagem
ou atraso de voo, por exemplo, tera a responsabdidivil contratual para respaldar qualquer

ressarcimento.
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Em contrapartida a responsabilidade civil contlathd a responsabilidade
extracontratual, na qual cabera a vitima, em ratgmonstrar a culpa do autor para que se
tenha reconhecido o dever de indenizar e que decddada adiante de forma mais
aprofundada neste trabalho.

Na visdo de Cavalieri Filho (2009, p.16), “havesér seu turno, responsabilidade
extracontratual se o dever juridico violado ndovesprevisto no contrato, mas sim na lei ou
na ordem juridica”.

Nesse cenario, surge a indagacédo de como devetratsela a responsabilidade civil
do transportador aéreo. Sera que a colisdo de emaave com um passaro, por exemplo,
pode ser simplesmente entendida como caso fortOito8eja, 0os passageiros a bordo de um
aviao que colide com esse animal deverao apenantano infortinio?

Assim, a exigéncia do elemento subjetivo na condotagente causador do dano
evidencia a coexisténcia de dois regimes de regpdizacao, que serdo diferenciados pela
presenca do dolo ou da culpa, quais seg@mesponsabilidade objetiva e a responsabilidade
subjetiva.

Em geral, a responsabilidade objetiva € semprerdgate da lei ou do risco
assumido implicitamente pelo agente. Neste sentiigarelles (2005, p. 631) esclarece que a
responsabilidade objetiva “faz surgir a obrigacéardlenizar o dano do ato lesivo e injusto
causado a vitima pela Administracdo. Ndo se exigaqger falta do servico publico, nem
culpa de seus agentes”.

Ja Rocha (1991, p. 94-95) explica que:

Na teoria da responsabilidade objetiva, afastada &6 qualquer ideia de culpa,
mesmo que presumida ou indiretaA objetividade significa exclusdo do elemento
subjetivo contido na nogdo de culpa, qualquer egj@ & contorno, o rétulo ou o
matiz que venha esta travestida. A responsabilidédjietiva do Estado diz com a
auséncia desse elemento subjetivo. (g.n.)

Ainda sobre a responsabilidade objetiva, Medaud0X2 p. 430) contribui

esclarecendo:

Informada pela teoria do risco, a responsabiliddald=stado apresenta-se hoje, na
maioria dos ordenamentos, como responsabilidadetiedj Nessa linha, ndo mais
se invoca o dolo ou a culpa do agente, o0 mau faaoento ou a falha da
Administracdo. Necessario se torna existir relad@a@ausa e efeito entre agao ou
omissdo administrativa e dano sofrido pela vitifhao chamado nexo causal ou
nexo de causalidade. Deixa-se de lado, para finsedsarcimento do dano, o
guestionamento do dolo ou da culpa do agente, stiqnamento da ilicitude ou
licitude da conduta, o questionamento do bom ou rmcionamento da
Administracao. Demonstrado o nexo de causalida@stado deve ressarcir.
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O Cadigo Brasileiro de Aeronautica estabelece gomesabilidade objetiva do

transportador aéreo:

Art. 256. O transportador responde pelo dano dentar

| — de morte ou lesdo de passageiro, causada padenée ocorrido durante a
execucdo do contrato de transporte aéreo, a bardaetbnave ou no curso das
operacdes de embarque e desembarque;

Il — de morte ou lesdo de passageiro, causada @dende ocorrido durante a
execucdo do contrato de transporte aéreo, a boedaetbnave ou o curso das
operacdes de embarque e desembarque.

Verifica-se, portanto, que ao Estado cabe, enféoecer infraestrutura aeroportuaria
de qualidade, pois € ele quem autoriza a utilizaddicespaco e autoriza a concessao a
particulares.

Quanto ao controle da fauna nas imediacdes de raendd, a Lei n°® 12.725/12,
estabelece as regras que visam a diminuicdo do ds@cidentes e incidentes aeronauticos

decorrentes da colisédo de aeronaves com espécaiagrth nas imediacdes dos aer6dromos:

Art. 3° Para o gerenciamento e a reducdo do risco de acides e incidentes
aeronauticos decorrentes da colisdo de aeronavesrt@spécimes da fauna nos
aerddromos, é estabelecida a Area de Seguranca Apootuaria - ASA, onde o
aproveitamento e 0 uso do solo sdo restritos eicionddos ao cumprimento de
exigéncias normativas especificas de seguranca@peal da aviacdo e ambientais.
§ 1° O perimetro da Area de Seguranca Aeroportuari®A Ao aerédromo sera
definido a partir do centro geométrico da maiortgislo aerédromo ou do
aerddromo militar eompreenderd um raio de 20 km (vinte quildmetros).

§ 2 O Programa Nacional de Gerenciamento do Risco alznd - PNGRF,
desenvolvido e supervisionado pelas autoridadesawdacao civil, aeronautica
militar e ambientalabrangera objetivos e metas comuns aos aerédromoseas
respectivas ASAs(g.n)

Art. 4° As restricbes especiais constantes no PNGRF des@mobservadas,
obrigatoriamente:

| - pela autoridade municipal, na ordenacédo e otstilo uso e ocupacdo do solo
urbano, sendo ela a responsavel pela implementafidcalizacdo do PNGREF;

Il - pela autoridade ambiental, no processo dentizenento ambiental e durante as
atividades de fiscalizacé@o e controle; e

Il - pelo operador do aer6dromo, na administrag@sitio aeroportuario.

§ 1° As propriedades rurais incorporadas a ASA tamb&mssijeitas as restricées
especiais previstas no PNGRF e a fiscalizacaoauataidade municipal.

§ 22 Os instrumentos de planejamento municipal quepdisam o parcelamento, o
uso e a ocupacdo do solo observardo as disposigsa Lei e as restricdes
especiais previstas no PNGRF. (g.n)

Muitas dessas providéncias deverdo ser adotada®petador do aerédromo, que é
0 0Orgdo, entidade ou empresa responsavel pela da@istracdo, como ocorre com a
INFRAERO.
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A néo observancia desses mandamentos, além detacanfracdes administrativas
previstas na Lei n°® 12.725/12, provocard a respimlidade do prestador do servi¢o publico,
de maneira objetiva, seguindo os preceitos congiitais, quando houver a configuracédo do

dano, a partir da andlise do nexo causal. Vejanmesto da lei:

Art. 7° Constituiinfragdo ao disposto nesta Lei:

| - implantar ou operar atividade com potenciahtfacéo de espécimes da fauna na
ASA sem submeté-la & aprovacdo da autoridade municipa da autoridade
ambiental;

II - estimular, desenvolver ou permitir que se deséva atividade com potencial de
atracdo de espécimes da fagpnasideradas proibidas no interior da ASA

Il - desrespeitar prazo que haja sido estabeleciduara a cessacédo de atividade
com potencial de atracao de espécimes da fauna;

IV - deixar de adequaratividade com potencial de atracao de espécimésuda a
parametros definidos nas restricdes especiais; e

V - desrespeitar a determinacdale suspender atividade atrativa de espécimes da
fauna. (g.n)

Art. 8% Em razdo das infrages previstas no attd@sta Lei, sdo cabiveis as
seguintesancdesadministrativas:

| - notificacdo de adverténcia;

Il - multa simples;

[l - multa diaria;

IV - suspenséo de atividade;

V - interdicao de area ou estabelecimento; e

VI - embargo de obra. (g.n)

A ConstituicAo Federal de 1988 traz a responsaliéd civil objetiva aos
concessionarios de servigos publicos, aplicavdrawsportador aéreo, visto que se trata de

exploracdo de servi¢co da Unido:

Art. 21. Compete a Uniéo:

(...) Omissis

XIl - explorar, diretamente ou mediante autorizagimcessao ou permissao:
(...) Omissis

C) anavegacdao aérea, aeroespacial e a infraestruturaraportuaria. (g.n)

Art. 37.Omissis

(...) Omissis

8§ 6° As pessoas juridicas de direito pubbicas de direito privado prestadoras de
servicos publicos responderdo pelos danos que seagentes nessa qualidade,
causarem a terceiros, assegurado o direito dessgreontra o responsavel nos
casos de dolo ou culpa. (g.n)

Assim, tendo a Constituicdo Federal previsto gqueagegacdo aérea € servico
publico de competéncia da Unido, a sua execucaapar concessionaria ndo vai esvaziar
essa condi¢do, pois h4 a transferéncia apenasetagdo, ndo da titularidade. Logo, os
agentes da prestadora do servigo publico terdo cratutas submetidas a responsabilidade
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civil objetiva, também prevista no texto constitu@l, na hipétese de causarem danos a
terceiros.
Neste sentido, Bandeira de Mello (2002, p.841)rafigue:

A responsabilidade do Estado seria uma consequBniaa inevitavel da nogao de
Estado de Direito ou um simples corolario da sub&usdo Poder Publico ao
Direito, pelo quea responsabilidade do Estado ndo dependeria da etéacia de
regras expressas e dispensaria o0 apelo a normas Béreito Privado para
fundamenta-la. (g.n)

Ja Porfirio Junior (2002, p. 16) esclarece que:

Embora se trate de posicdo bastante extremada,opdistado de Direito e 0
principio da legalidade ndo dispensam a existédeimormas juridicas que sejam
dirigidas especificamente a Administracdo PUbkcaerto que nao se concebe mais
gue esta possa estar acima da lei, ou seja, réang&e mais a existéncia do Estado
irresponsavel.

E importante, também, a atuacdo do Cédigo de Defi@€&onsumidor no tema deste
trabalho, uma vez que ha a previsdo da respordzdeli civil nesse diploma juridico,
trazendo, inclusive, a imputacdo da responsabgiddnjietiva nos casos de transporte aéreo.

O CDC, que representa uma lei de funcao socialadkm puablica, entrou em vigor
para dar cumprimento ao preceito constitucionabedécido no art. 5°, XXXII, cuja redacao

consiste em:

Art. 5°Omissis

(..)

XXXII - o Estado promoverd, na forma da lei, a dafdo consumidor;

Com essa disposicao constitucional, a tutela dswuidor foi erigida com status de
direito fundamental, sendo considerada clausula@éto sistema normativo.

Para Filomeno (2007, p.18), o referido diploma t&mmo importancia o “incentivo a
criacdo pelos fornecedores de meios eficientes adrale de qualidade e seguranca de
produtos e servicos”. Com isso, observa-se a ppagéo da Carta Magna com a parte
vulneravel da relagdo, ora consumidor, em consdm&uwm o principio da dignidade da

pessoa humana, este que corresponde ao nucleal cerstidireitos fundamentais.

Assim, observa-se que o Cddigo de Defesa do Codsuréi guiado pelos valores
constitucionais, cujo cerne € a protecao do higmésate, para garantir o equilibrio entre os
sujeitos da relacéo juridica de consumo. Ao estabelnormas de protecdo e defesa do
consumidor, o microssistema consumerista, de acoodo Cavalieri Filho (2008, p.466),

surgiu para “corrigir esses ‘efeitos perversoshaercado de consumo, atribuindo a ele uma
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igualdade juridica destinada a compensar a suagudddade econdmica frente ao
fornecedor”.

Desse modo, a dinamicidade do mercado de consuamope o surgimento dos
contratos de adesao, que restringem a autonomiadprdos destinatarios finais dos produtos
e servi¢os. Contudo, deve-se observar o cumprintentma-fé objetiva, que consiste em agir
com probidade, lealdade em todas as fases davaataintratual, conforme dispde 0 artigo
422 do CC/02:

Art. 422. Os contratantes sdo obrigados a guaagain na conclusdo do contrato,
COmo em sua execucao, 0s principios de probidada-€é.

Para se adaptar a essa realidade social, o CD@Guadotesponsabilidade objetiva
amparada no denominado risco do empreendimentqu@a simples existéncia da atividade
econbmica no mercado exercida pelo fornecedotgéna obrigado a reparar o dano causado
por essa atividade, desde que comprovado o danoexm de causalidade. Tal premissa é
aplicavel aos acidentes de consumo (fato do proslfdto do servico) e aos vicios do produto
e do servigo.

Nesse sentido, Marques (2010, p.138) explica que

O fundamento da responsabilidade civil do fornecetixou de ser uma relagéo
contratual (responsabilidade contratual) ou o falicito (responsabilidade
aquiliana), para se materializar em funcao da@&mxish de um outro tipo de vinculo:

a relacao juridica de consumo, contratual od' n&o

Portanto, embora a relacdo juridica de consumoseammncretize, ou seja, mesmo
que o contrato ndo se efetive, havera a aplicag&DIC, pois a possibilidade da ocorréncia
dessa relacéo ja € suficiente para que o poterarigumidor seja protegido pela lei.

A garantia da responsabilizacao independe da ¢stim de uma avenca contratual,
como € o caso de terceiros que sao vitimas, paisceasiderados consumidores por
equiparacao, como preconiza o art. 17 desse disfmoligal:

Art.17. Para efeitos desta Sec¢do, equiparam-secassimidores todas as vitimas do
evento.

Compatrtilha desse entendimento Morsello (2007,6).4égundo o qual:

A obrigacdo de seguranca se autonomizou, denotaugorte constitucional,
independentemente da existéncia de responsabilidadextracontratual ou
contratual, o que robustece a insercdo do terceiro como aimuiparavel ao
consumidor, fazendo jus a reparacgao integral do"dég.n)

Com efeito, observa-se a adocéo pelo CDC da reapihidade objetiva, conforme
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preceituam os art. 12, caput e art. 14, caput ed8%fe Cdodigo, nos quais o fornecedor de
servicos respondera independentemente de culpa palwos causados aos consumidores

relativos a prestacao de servicos.

Art. 12. O fabricante, o produtor, o construtorcinaal ou estrangeiro, e 0
importador respondemjndependentemente da existéncia de culpapela
reparacdo dos danos causados aos consumidonesr defeitos decorrentes de
projeto, fabricacdo, construgdo, montagem, férmutamipulacédo, apresentacédo ou
acondicionamento de seus produtos, bem como porniacdes insuficientes ou
inadequadas sobre sua utilizacéo e riscos. (g.n)

Art. 14. O fornecedor de servicos respgndeependentemente da existéncia de
culpa, pela reparacdo dos danos causados aos conglomes por defeitos
relativos a prestacdo dos servicos, bem como forniacbes insuficientes ou
inadequadas sobre sua fruicdo e riscos.

§ 1° O servigo € defeituoguando ndo fornece a seguranca que o consumidor
dele pode esperarlevando-se em consideragdo as circunstanciagareés, entre
as quais:

| - 0 modo de seu fornecimento;

Il - o resultado e os riscos que razoavelmente skeksperam;

Il - a época em que foi fornecido. (g.n)

Assim, 0 microssistema consumerista tornou possiva protecao individual real e
mais efetiva, sendo pautada na justica distributivea dignidade da pessoa humana, pois,
com a objetivacdo da responsabilidade, o agentabedoo teve que reparar os danos
patrimoniais e extrapatrimoniais causados aos ooiggues por defeitos dos produtos ou
servicos colocados no mercado de consumo, torndispensavel a prova da culpa do
responsavel.

Além disso, Filomeno (2007, p.174) fundamenta aréomia da responsabilidade

objetiva, descrevendo que:

O interesse publico exige a maxima protecéo a salsdguranga pessoais, ja que o
fato de se colocar um produto ou servico no mereaoreta a responsabilidade
exatamente porque o seu responsavel assegura wggaofmormal, ficando o
consumidor sempre em situacéo de vulnerabilidade®o exercer qualquer tipo de
controle sobre os produtos e servicos que sdo adsc a disposicdo. Essa
expectativa de fruicAdo normal constitui em uma igfaa implicita da

responsabilizacdo objetiva
E importante destacar, ainda, segundo Morsello 12@400) que “uma vez
configurada a existéncia da relagdo de consumamirato de transporte aéreo sera regido por
regime de responsabilidade objetiva”. Assim, pareoafiguracdo da responsabilidade do
transportador aéreo é necessaria a presenca dastesgressupostos: agdo ou omissdo do
agente, o resultado negativo que atinge a pessas @eus bens e o nexo causal revelado
entre o agente e o dano.

Ao transporte aéreo, portanto, aplica- se a regjilidade objetiva, com amparo no
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CDC e na teoria do risco do empreendimento, enagerapresa aérea esta obrigada a reparar,
mesmo que isenta de culpa. Contudo, é necessé&i@ gqiolacdo ao dever de seguranca e
qualidade dos servicos cause danos a alguém, acaymprovacao do nexo de causalidade.
Ressalta-se que o transportador ndo responderadas &s hipoteses, cabendo a este a prova
de excludentes de responsabilidade, tais comoa famgior extrinseca, que apresenta a
imprevisibilidade, a culpa exclusiva da vitima, oinguém podera se beneficiar da propria
torpeza, ou de terceiro.

Portanto, visa-se a efetiva protecdo da parte fnats, no ambito contratual ou
extracontratual, incluindo, assim, terceiros visn evento, equiparados a consumidores,
diante dos riscos e das desigualdades ensejadssderiominadas operacdes de massa.

Com essa analise da responsabilidade civil emetifes diplomas do ordenamento
juridico patrio, observa-se que o conceito de nesaloilidade civil do Estado pouco difere do
conceito atribuido para a responsabilidade civilégiea, ou seja, em vigor no ambito privado.

No entanto, quando se fala em responsabilidadé dwviEstado, € importante
destacar que a regra contida na Constituicao HedieEO88 € voltada apenas para as pessoas
juridicas de direito publico e para as pessoasligas de direito privado prestadoras de

Servicos.

Art. 37 Omissis

(...) Omissis

§ 6° Aspessoas juridicas de direito publico e as de direitprivado prestadoras
de servigos publicosresponderdo pelos danos que seus agentes, nesgiRdg)
causarem a terceiros, assegurado o direito dessgreontra o responsavel nos
casos de dolo ou culpa. (g.n)

Assim, excluem-se desse regime as entidades esttadas de personalidade
juridica de direito privado que desempenham atdedaecondémicas, como ocorre com
algumas empresas publicas e sociedades de econustég cujo objeto social € a obtencéo
de lucro.

Nesse contexto, é salutar apresentar alguns coscmbre Responsabilidade Civil
do Estado.

Para Justen Filho (2006, p. 227),

A responsabilidade civil do Estado, genericamentgsicleradaconsiste no dever
de recompor 0s prejuizos acarretados a terceiro®u seja, € o dever de indenizar,
por via do pagamento de quantia certa em dinhgieodas e danos materiais e
morais sofridos por terceiroem virtude de acdo ou omissdo antijuridica
imputavel ao Estado.(g.n)

Enquanto que para Meirelles (2005, p.629) seria:
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Preliminarmente, fixa-se que a responsabilidadié €ia que se traduz na obrigacédo
de reparar danos patrimoniais e se exaure com enizatdo. Como obrigagéo

meramente patrimonial, a responsabilidade civilepghde da criminal e da

administrativa, com as quais pode coexistir, satavi@, se confundir.

Neste mesmo sentido € o entendimento de Pozzef®(p. 228):

A responsabilidade civil é a obrigacéo que se ingmbE&stado de reparar o dano que
o servidor causou, por culpa ou dolo no desempetdosuas funcdes. A
responsabilidade para o servidor nasce do ato smlpolesivo e se exaure com a
indenizacéo. Esta responsabilidade é independestelemais (administrativa e da
penal), e se apura na forma do Direito Privado.

Ja a responsabilidade subjetiva, por sua vez, @oboculpabilidade do agente
causador do dano em meio aos seus requisitos egseAcresponsabilidade civil subjetiva
seré aferida no caso concreto toda vez que seceerfue o sujeito causador do dano agiu
com imprudéncia, negligéncia ou impericia, ou at&smo quando tenha agido
intencionalmente para produzir o resultado danoso.

Conforme Oliveira (2009, p. 274):

A culpa, para os defensores tria da responsabilidade civil subjetiva é o
elemento basico que gera o dever do ofensor dearepalano. Portanto, para que
determinada pessoa seja obrigada a compensaruizpreicasionado a outrem, por
sua atitude, é necessario que esta se apresergstao de plena consciéncia, ou
seja, que tenha sido intencional, caracterizando,om isso, o dolo; ou mesmo,
gue esta pessoa tenha descumprido seu deverpiter familiae, agindo, entéo,
com negligéncia, imprudéncia e impericia (culpa)Todavia, se o dano nao tiver
emanado de uma atitude dolosa (cuk® sensd ou culposa (culpa em sentido

estrito) do agente, compete a vitima suportar efufmos, como se tivessem sido
causados em virtude de caso fortuito ou forca méiar)

A partir desses conceitos e ensinamentos, 0s pildaeresponsabilidade civil do
Estado passam a surgir, pois sua caracterizac@mdeya da identificacdo desses elementos,
quais sejam: a) dano material ou moral sofrido tpareiro; b) conduta lesiva atribuida ao
Estado; e o ¢) nexo causal entre o dano e a canduta

No contexto da colisdo da fauna com aeronaves tarnendos aerédromos, a
responsabilidade civil é analisada porque € arpddi momento em que se identifica o
responsavel que podera ser direcionada qualqueildpria quanto a indenizacao aquele que
sofreu 0 dano ou quanto a reparagdo do meio arelpentalguma degradacéo sofrida.

Essa analise, por sua vez, pauta-se no entendirdantesponsabilidade civil do
Estado como sendo objetiva, assim como a respdidsalei das concessionarias de servico
publico, como € o caso do transporte aéreo.

No entanto, ainda sédo levados em consideracdo souttementos para a

caracterizagdo de qualquer responsabilidade emspatacdo, pois € preciso que todos o0s
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requisitos tenham sido identificados. Por exemm@ojmportante observar se todas as
determinacdes relativas a seguranca de voo forgnidses, pois devera existir o nexo causal

entre a conduta e o prejuizo causado, tema qualkserdado no topico a seguir.

1.1.1 Pressupostos da Responsabilidade Civil

Serdo delimitados neste ponto os pressupostosspangabilidade civil. Sao eles:
dano material ou moral sofrido por terceiros; cdadesiva atribuida ao Estado (seja ela

comissiva ou omissiva) e o nexo causal entre o danoonduta estatal.

A) O Dano

E importante destacar que o dano pode ser de matoraterial ou imaterial. O dano
aqui tratado é aquele atrelado a lesdo a direitosligamente garantidos, ou seja, a
responsabilidade civil € decorrente de fato quéewmn direito, que pode ou ndo conter um
valor econémico intrinseco. Podendo ser, portalgmatureza imaterial.

Stoco (2007, p. 128) esclarece que:

O dano é, pois, elemento essencial e indispensavesponsabilizacdo do agente,
seja essa obrigagdo originada de ato ilicito ouirdelimplemento contratual,
independente, ainda, de se tratar de responsatgliolgietiva ou subjetiva.

Quando ao dano decorrente de ato ilicito, CavdlR®08, p.71) explica que:

O ato ilicito nunca sera aquilo que os penalistasnam de crime de mera conduta;
sera sempre um delito material, com resultado d®.ddem dano pode haver
responsabilidade penal, mas nao ha responsabilidadevil. Indenizagdo sem dano
importaria enriquecimento ilicito; enriquecimentarscausa para quem a recebesse
€ pena para quem a pagasse, porquanto o objetivmelaizacdo, sabemos todos, é
reparar o prejuizo sofrido pela vitima, reintegréab estado em que se encontrava
antes da pratica do ato ilicito. E, se a vitima safsteu nenhum prejuizo, a toda
evidéncia, ndo havera o que ressarcir. Dai a affimacomum a praticamente todos
0s autores, de que dano é ndo somente o fato constitutivo mas, també
determinante do dever de indenizar(g.n)

Para que o dano seja indenizavel é necessariastmoia de alguns requisitos.
Primeiramente € preciso que haja a violacdo de mi@resse juridico patrimonial ou
extrapatrimonial de uma pessoa fisica ou juridica.

Desta forma, o dano pode ser dividido em patrimoriaextrapatrimonial. O

primeiro, também conhecido como material, € agge& causa destruicdo ou diminuigdo de
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um bem de valor econémico, por exemplo, um danma aeronave ou a algum equipamento
pertencente ao aerddromo que auxilia a atividadgpaguaria.
Quanto ao dano matéria, para Nalin (1996, p.146):
A classificacdo de urdano como materialdecorre do bem juridico tutelado que
vem a sofrer o dano do qual decorre a responsatidictivil. Pois estes bens
juridicos tém possibilidade de avaliacdo direta, por moeda, sendo este o sinal

inafastavel de sua patrimonialidadee consequente localizacdo dentro da espécie
de dano material. (g.n)

O segundo, que € o imaterial, também chamado delmoaquele que esta afeto a
um bem que ndo tem carater econébmico e ndo é ndmesualém de ndo retornar ao seu
status quo ante

Para Carvalho (2004, p. 75), o dano moral seria:

Toda e qualquer aflicdo sofrida pelo espirito humauw seja, todo tormento, agonia,

desassossego, inquietacdo, entre outros. Sendimugualteracdo no estado de
espirito que cause um sofrimento de perda do béan-eéa dignidade.

Os bens extrapatrimoniais sdo aqueles inerentedigai®s da personalidade, quais
sejam, direito a vida, a integridade moral, fiscapsiquica. Por essa espécie de bem possuir
valor imensuravel, € dificil valorar a sua repacaca

Ao haver uma supressédo de vegetacao de deternénsa@@ara a construcdo de uma
pista de pouso, por exemplo, mas sem o devido maleejauna, o dano que as espécies que
ali estavam podera ser considerado como um darteriada

Quando se trata da seara ambiental, a analisendotolana-se mais sensivel, pois um
dos assuntos mais latentes da atualidade tem sidegeadacdo do meio ambiente em
decorréncia de condutas ou atividades lesivas deeimo

Para Milaré (2011, p.78), o dano ambiental “é ademos recursos ambientais, com a
consequente degradacdo-alteracdo adversa ioupejus — do equilibrio ecolégico e da
gualidade ambiental”.

O dano ambiental se caracteriza pela dificil reg@a cabendo ao instituto
“Responsabilidade Civil” mitiga-lo. Na maioria doasos, o restabelecimento status quo
antee a mera reparacao pecuniaria € incapaz de recamngeno causado. Uma das formas
de solucéo desse dano é tentar evita-lo a parpireleencao dos fatores que Ihe deram causa.

Diante de uma colisdo entre uma aeronave e um htemestre, os danos sao quase

que invariavelmente irreversiveis. O animal diffeénte sobrevivera ao impacto desta
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colisdo. E 0 que ocorre nos casos das colisbegpéssaros, que vém a 6bito, por terem sido,
por exemplo, sugados por uma hélice.

Foi o que ocorreu no aeroporto Julio Belém, emndas/AM, quando o voo 5912
da MAP Linhas Aéreas, que fazia o trecho Manausi#as, no dia 10 de junho de 2016,
teve a hélice atingida por um passaro da espéceropuero, que nao sobreviveu ao
impacto, conforme divulgado pela A Critica no siio :1a internet.

Segundo veiculado pelo Estaddo, em seu sitio Bangtt também no aeroporto de
Urucu/AM, uma aeronave de médio porte, ATR42, dalTlanhas Aéreas, teve seu trem de
pouso danificado quando colidiu com uma anta quavessava a pista durante o
procedimento de decolagem. A aeronave, por contalisfio, fez um pouso de emergéncia
no aeroporto Eduardo Gomes, em Manaus. O animaatieviveu ao impacto.

No entanto, sdo os fatores que levaram o0 animaher@ave a estarem no mesmo
espaco que devem ser analisados e, assim, cesdaniouir o indice das colisbes, pois, ao
ser construido um aerddromo em determinada registem providéncias que devem ser
adotadas pelos seus operadores, no sentido deirrdpads ambientais dessa natureza.

O prejuizo ao meio ambiente de um animal morto apbidir com uma aeronave em
uma area de seguranca aeroportudria é o deseiguddmiogico que ndo podera ser reparado
monetariamente. Mas, a correta e eficaz observ@losiaegulamentos que regem a atividade
aeroportuaria, em muito, ajudaria a prevenir e aevais danos. Logo, o Estado tem

obrigacédo de cumprir e fazer cumprir esses inestutaso contrario € obrigado a indenizar.

B) Conduta comissiva e omissiva
O elemento primario de todo ato ilicito, e por @mngncia da responsabilidade civil,
€ uma conduta humana. Entende-se por conduta ooctam@nto humano que se exterioriza
por meio de uma acao ou omissao, produzindo coéses juridicas.
Segundo Diniz (2005, p. 43) a conduta é:
A acdo, elemento constitutivo da responsabilidadgam a ser o ato humano,
comissivo ou omissivo, ilicito oudito, volunério e objetivamente imputavel do

proprio agente ou de terceiros, ou o fato de anouatoisa inanimada, que cause
dano a outrem, gerando o dever de satisfazer eisodido lesado.

7

A voluntariedade € qualidade essencial da condutamaha, representando a
liberdade de escolha do agente. Sem este elem@ntoaneria de se falar em acdo humana ou

responsabilidade civil.
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O ato de vontade, em sede de responsabilidade cigile ser contrario ao
ordenamento juridico. E importante ressaltar quduntariedade significa pura e
simplesmente o discernimento, a consciéncia da, a&awo a consciéncia de causar um
resultado danoso, sendo este o conceito de dololuhtariedade deve estar presente tanto na
responsabilidade civil subjetiva quanto na respilidade civil objetiva.

Portanto, faz-se necessario um ato humano pratjpadmeio de acdo ou omissao e
atribuido a um dos agentes publicos que atuam ene o Estado para que seja configurado
o dever de indenizar.

Tal ato pode ser comissivo, assim entendido quégmioa origem em uma conduta
positiva da qual desponte o descumprimento espeaift um dever juridico. Exige-se que o
autor do dano, representando a figura do Poderidduktenha cometido uma infracdo
objetivamente considerada, extrapolando ou realzatefeituosamente alguma atribuicdo
afeta & sua esfera de competéncia.

H4&, assim, nas condutas danosas comissivas, ugrapatibilidade material entre a
obrigacéo prescrita na norma e a acao praticadaagehte.

A conduta omissiva, por sua vez, nasce de umaandgdagente, que caracteriza
uma violagdo da norma vigente.

Nesses casos, a conduta comissiva e a omissivagsgpequivalerdo na medida em
que ambas exprimirdo a infragdo a deveres juridéspecificos, sendo aquela relativa ao
comando & proibido” e esta ao comandé obrigatorio agir”.

A Lei n°® 12.725/12, que dispde sobre o controlefalana nas imediacdes de
aerodromos, estabelece regras que visam a dimindigarisco de acidentes e incidentes
aeronauticos decorrentes da colisdo de aeronaveggecimes da fauna nas imediacdes de
aerédromos.

Essas regras estdo contidas no art. 4° da Lei.ii23/22 e havera a incidéncia de
infracdo por parte dos responsaveis pela sua e@bcquando forem por eles desrespeitadas.
Ou seja, quando a “obrigacdo de agir’ ndo for dewiehte observada, cabera a aplicacédo de
sancao fundamentada na responsabilidade civils@bditivo legal assim prevé:

Art. 4° As restricbes especiais constantes no PNG@RFem ser observadas,
obrigatoriamente:

| - pela autoridade municipal, na ordenacédo e otstilo uso e ocupacdo do solo
urbano, sendo ela a responsavel pela implementafidcalizacdo do PNGREF;

Il - pela autoridade ambiental, no processo dentizenento ambiental e durante as

atividades de fiscalizacé@o e controle; e
Il - pelo operador do aerédromo, na administragdo do s@ aeroportuario. (g.n)
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Quanto ao comando “é proibido”, a Lei n° 12.725fh2 a previsdo de sanc¢des para

condutas que desrespeitaram preceitos ja estimilado
Art. 7°. Constitui infracao ao disposto nesta Lei:
(...) omissis
lIl — desrespeitarprazo que haja sido estabelecido para a cessacdtivitlade com
potencial de atracao de espécimes da fauna;
IV — deixar de adequar atividade com potencial de atracasmiecemes da fauna a
pardmetros definidos nas restricdes especiais; e

V — desrespeitara determinacdo de suspender atividade atrativespgécimes da
fauna. (g.n)

Vale igualmente notar que a identificagdo do adéoconduta omissiva ou comissiva
enquanto agente publico € condicdo determinante@aurgimento da responsabilidade civil
do Estado, devendo este agir na qualidade de epteede do Poder Publico no momento da
lesé@o. Fora dessas circunstancias nao advira o dewedenizar imputavel ao Estado.

Assim, é importante identificar que, por exemplo,caso de uma colisdo entre uma
aeronave e uma anta, na pista operacional, osefatpue levaram esse animal a estar
indevidamente naquele lugar devem decorrer de tarodumissiva ou omissiva impropria do
operador do aeroporto.

Havera, assim, a imputacdo da responsabilidadesena colisédo teve como causa a
hip6tese de o administrador do aeroporto ndo teerghdo as regras contidas no Programa
Nacional de Gerenciamento do Risco da Fauna — PNG&tiRido na Lei n°® 12.725/12:

Art. 2°. Para os efeitos dessa Lei, considera-se:

(...) omissis

XIX — Programa Nacional de Gerenciamento do Riseo Fduna — PNGRF:
documento de carater normativo que estabeleceialfet metas com o intuito de

aprimorar a seguranca operacional no Pais por dwigerenciamento proativo do
risco decorrente da colisdo de aeronaves com espdgifauna, nativa ou exotica.

De acordo com os dados Baderal Aviation AdministratioFAA), por intermédio
dos seus registros de colisdo, 74% (setenta eogpatrcento) das colisbes ocorrem a menos
de 500 (quinhentos) pés, em area considerapdtt environment; ou seja, uma area onde
o operador de aerédromo tem um dominio/conhecinraats efetivo.

Nesse contexto, a observancia das medidas opea#cierde manutencao do sitio
aeroportuario com a finalidade de mitigar o risoavpcado pela fauna, previstas no PNGRF,
é fundamental e quando nao séo atendidas geraansadilidade civil por parte do operador

do aerédromo.

C) O nexo causal
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O terceiro pressuposto para configurar a respoliadbe civil do Estado consiste na
relacdo de causalidade entre o evento danoso @duteoda Administragdo Publica. E o
denominado nexo causal, liame que permitira avarige o dano pode ser imputado ao
Estado.

O principal mérito desse elemento € estabelecerralagdo de causa e efeito entre o
dano e o seu responsavel, possibilitando a ideatifio deste ultimo. Para Cavalieri (2012, p.
67), 0 nexo causal € o “elemento referencial emtcenduta e o resultado. E por meio dele
que poderemos concluir quem foi o causador do dano”

O nexo de causalidade, assim, é a relacdo de eafs#to entre a conduta praticada
e o resultado. Para que se possa caracterizap@nsadilidade civil do agente ndo basta que
este tenha praticado uma determinada conduta, enmesmo que a vitima tenha sofrido o
dano. E imprescindivel que o dano tenha sido causadessa conduta do agente e que exista
entre ambos uma necessaria relacdo de causace efeit

Diversas teorias surgiram para tentar explicar xorde causalidade, dentre essas
teorias é importante citar as trés principais detpsis sejam: Teoria da Causalidade
Adequada; Teoria dos Danos Diretos e Imediatos &earia da Equivaléncia dos
Antecedentes.

A Teoria da Equivaléncia dos Antecedentes, també&mmeda de Teoria da
Equivaléncia das Condi¢0es, ou aindanditio sine qua ngrconsidera que toda e qualquer
circunstancia que tenha concorrido para a proddgagano é considerada como causa. Esta,
segundo a maioria da doutrina, é a teoria adotaldeGndigo Penal brasileiro.

O Codigo Penal faz as seguintes consideracgdes:

Art. 13 do Cadigo Penal, que estabelece: “O redaltée que depende a existéncia
do crime, somente é imputavel a quem lhe deu c&wmwidera-se a causa a agao ou
omissdo sem a qual o resultado néo teria ocorrido.

A igual relevancia entre todas as condi¢cOes joatifie por um simples exercicio de
exclusdo: sem cada uma delas o resultado ndoomsraido. Esta teoria é alvo de inUmeras
criticas, pois pode levar a uma regressao infillii@so essa teoria fosse adotada na o6rbita
civil, teria que se indenizar a vitima de atropetato ndo s6 quem dirigia o veiculo com
imprudéncia, mas também quem lhe teria vendido tonawel, quem o fabricou, quem
forneceu a matéria-prima, etc.

Na Teoria da Causalidade Direta ou Imediata, gogéan pode ser chamada de

Teoria da Interrupcdo do Nexo Causal, a causa pedeclassificada como apenas o



36

antecedente fatico que, ligado por um vinculo deesmariedade ao resultado danoso,
determinasse esse Ultimo como uma consequéncidiseta, e imediata.

Ja a Teoria da Causalidade Adequada pode serdida a menos extremada, por
exprimir a logica do razoavel. Em sintese, havesrtausal quando, pela ordem natural das
coisas, a conduta do agente poderia adequadanrehezip o nexo causal. Isto é, quando
varias condi¢cdes concorrerem para a ocorrénciandenesmo resultado, a causa sera a
condicdo mais determinante para a producéo dmefaitoso, desconsiderando-se as demais.

Neste sentido, Goncalves (2012, p. 553) é enfaticafirmar que:

Das varias teorias sobre 0 nexo causal, 0 nossg@éadotou, indiscutivelmente, a

do dano direto e imediato, como esta expressotnd@d; e das varias escolas que
explicam o dano direto e imediato, a mais autodz&d a que se reporta a
consequéncia necessaria.

Diante de tal discusséo, é oportuno citar as pasade Stoco (2007, p. 152):

Enfim, independente da teoria que se adote, comestdo sO se apresenta ao juiz,
cabera a este, na analise do caso concreto, sogegaDVas, interpreta-las como
conjunto e estabelecer se houve violagdo do dirgieio, cujo resultado seja

danoso, e se existe um nexo causal entre esse dampoto do agente e o dano
verificado.

O 6nus da demonstracdo do nexo causal cabera samptiena do prejuizo, que
poderd nédo ter reconhecido o direito ao ressard¢omea auséncia desse, normalmente em
face de quatro situacdes: quando o dano adviensixamente da conduta da prépria vitima,
de terceiros estranhos ao Poder Publico, de cagotdoou de forca maior. Sdo as chamadas
causas excludentes, porquanto atuam interromperelag@o de causalidade.

Sobre o tema, Gagliano (2007, p.101) relata que:

Como causas excludentes de responsabilidade evénd ser entendidas todas as
circunstancias que, por atacar um dos elementospressupostos gerais da
responsabilidade civirompendo o nexo causalterminam por fulminar qualquer

pretensédo indenizatérigg.n)

Causas de exclusédo de nexo causal sao, pois,dasmpossibilidade superveniente
do cumprimento da obrigacdo ndo imputavel ao devadagente.

Diante da culpa exclusiva da vitima ou de tercef@s ndo representam a vontade
do Estado, o nexo causal é interrompido, vistoaypeoducdo da lesdo néo foi fruto de uma
conduta omissiva ou comissiva publica. Inexistés,pmmportamento estatal a partir do qual

tenha sido produzida uma consequéncia gravos&itodide outrem.
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Caso a vitima e o agente publico tenham agido cotemente para a geragao do
dano, a responsabilidade é repartida entre eles.

Ja o caso fortuito e a forca maior ensejam um mesesudtado pratico, pois fazem
desaparecer o nexo causal. Podem ser caracterizados caso fortuito ou forgca maior
agueles eventos imprevisiveis, em geral associades6émenos naturais como terremotos,
inundacdes e incéndios ndo provocados. Eventosocojaéncia € possivel de ser prevista,
mas nao evitada.

Todas as situacdes compartilham uma caracterisiroam: retratam fatos estranhos
a vontade do Poder Publico, bem como a ausénaialde, elemento que também pode ser
incluido como um dos pressupostos da responsateliciail.

A imprevisibilidade de uma situacdo aponta que haaempo certo para a sua
ocorréncia, como a colisdo de um animal terrestreum passaro com uma aeronave.
Entretanto, necessério se faz questionar se o ceviemprevisivel traz relacdo com a
organizacdo do negocio.

Para Honorato (2009, p. 08), o assunto relacioraalocaso fortuito deve ser

compreendido:

(...) analisando a atividade desenvolvida pelo cegé a causa do dano, havendo
relacdo, como se fizesse parte do processo de giodou disponibilizacdo do
servico, tem-se o fortuito interno, ou seja, mantema responsabilidade do
explorador, pois o fato imprevisivel adere-se aoarida atividade desenvolvida, ndo
had como aliena-la para o cliente, seria dar vidaebno chavdo bolchevista:
privatizar os lucros e socializar os prejuizos.

Neste sentido, uma aeronave que tenha alguma “pamebulte em um acidente
aeronautico, entendendo “pane” como mau funciontonee algum de seus sistemas,
caracterizara um caso fortuito ligado as questdsnas, pois disponibilizar uma aeronave
segura € dever do transportador, de acordo condwsuth de incolumidade prevista no
contrato.

No mesmo sentido, pode-se pensar nas colisbesuda fzom aeronaves em um
aerédromo em decorréncia de a area operacionaldesiarotegida ou haver préximo ao local
um foco atrativo, como lixées. E dever da concessia do servico publico que executa o
transporte aéreo manter o local em condicfes segara que 0s usuarios daquele servico, e
as espécies da fauna, ndo estejam expostos agyenigasive de vida.

O caso fortuito, por outro lado, sendo um eventprawisivel, também pode nao ter
qualquer conexdo com a organizagcdo, como o casodosanalogia, de um assalto a um

onibus. O dever de seguranga publica € do Estado.
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Quando relacionado a “causas externas”, o casalitfbrexclui, nos acidentes
aeronauticos, a responsabilidade do transportaateoamas ndo impede que o Estado, titular
do servico publico, responda a uma acéo de regresso

Na hipotese de uma colisdo entre uma aeronave @asgsaro, seria caso de fortuito
ligado as questdes internas ou externas?

Seria um caso de “fortuito interno”, pois o evemtoprevisivel, bem como se
relaciona ao servigco prestado. A existéncia de awssaeroportos esta ligada a seguranca de
voo, de responsabilidade das autoridades aerop@guénas integra o contrato de transporte
aéreo como condicdo conexa para tal prestacdordiecseconfigurando hipétese de caso
“fortuito interno”, de forma que pode ser atribuidocompanhia aérea o dano moral se
presentes 0S pressupostos.

Se a responsabilidade é objetiva, de acordo coisco merente ao negocio que se
desenvolve e se a existéncia de aves nas proxiesdadol aeroporto é fato previsivel, sua
vinculagédo a prestacdo do servico é identificada.

Desse modo, a responsabilidade do transportadangeeos passageiros € limpida,
devendo ressarci-los dos seus prejuizos e dos dawoosis. No entanto, considerar o
transportador responsavel pelos danos decorremtesolisdo com passaros, perante aos
usuarios do servico, diante de normas ambientaigigon, requer uma anélise complementar.

Essa situacdo invoca o fato culposo de terceirts ps colisdes, especialmente
envolvendo o urubu, decorrem do inadimplemento efgras urbanisticas, ambientais e
aeronauticas que foram negligenciadas por terceirn@ pela empresa aérea.

E o caso, por exemplo, da existéncia de lix6esiprds & area operacional que se
caracterizam como forte foco de atracdo de avesaltando que a administracéo dos residuos
sélidos ndo tem responsabilidade quanto a compat@adransportador aéreo.

A responsabilidade priméria perante o passagetta émpresa aérea, uma vez que
ndo se isentara do dever de indenizar, mesmo dientato culposo de terceiro, em situacao
que tenha direito de regresso.

Essa regra esta consubstanciada no entendimentupi@mo Tribunal Federal,

assim disposta:

Enunciado n° 187: A responsabilidade contratuatrdosportador, pelo acidente
com passageiro, ndo é elidida por culpa de terceontra o qual tem acao
regressiva

E no Caodigo Civil Brasileiro pode ser encontradeguinte previsao:
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Art.734. O transportador responde pelos danos causados as speas
transportadas e suas bagagensalvo motivo de for¢ca maior, sendo nula qualquer
clausula excludente da responsabilidade. (g.n)

Paragrafo tnico. E licito ao transportador exigitealaracéo do valor da bagagem a
fim de fixar o limite da indenizacao.

Quanto a imputacdo da responsabilidade civil n@ aies acidentes aeronduticos,
registra-se que o Caodigo Brasileiro de Aeronautipegvé o instituto da limitagdo

administrativa ao direito de propriedade de bendveis localizados na regido vizinha ao
aeroporto. Esse diploma legal diz:

Art. 43. As propriedades vizinhas dos aer6dromaia® instalagcdes de auxilio a

navegacao aéresstao sujeitas a restricdes especiais

Paragrafo Unico. As restricdes a que se refereagtigp sdo relativas ao uso das
propriedades quanto a edificagfes, instalagGedurasl agricolas e objetos de

natureza permanente ou temporaria, e tudo maipossEa embaracar as operacdes
de aeronaves ou causar interferéncia nos sinaisuakitios a radionavegacdo ou

dificultar a visibilidade de auxilios visuais. (.n

Assim, as atividades nocivas a seguranca do traiespéreo poderdo ser limitadas
via ato administrativo, tendo como fundamento legajue o Comando da Aeronautica —
COMAER - estabeleceu.

De igual forma, a Resolucéo n° 04, de 09 de outderd995, do Conselho Nacional
do Meio Ambiente — CONAMA — também regulamentoefenida restricdo, de forma clara e
precisa, especificamente sobre o foco atrativoabsaros na regido do entorno do aeroporto,
que podera ser de 13 (treze) ou 20 (vinte) quilémsetonforme o tipo de operacao aérea que

se desenvolva no aeroporto, formando a regifo da-A8rea de Seguranca Aeroportudria.

Art. 1° Sdo consideradas “Area de Seguranca Aechofuim - ASA” as areas
abrangidas por um determinado raio a partir dotfoegeométrico do aerédromo”,
de acordo com seu tipo de operacao, divididas &ioa&s) categorias:

| - raio de 20 km para aeroportos que operam dedaocmom as regras de voo por
instrumento (IFR); e

Il - raio de 13 km para os demais aer6dromos.
Paragrafo Unico. No caso de mudanca de categoreedmromo, o raio da ASA
devera se adequar a nova categoria.

O municipio, por sua vez, detém competéncia cowgtihal especial sobre o uso do
solo urbano, uma vez que é o ente politico desmmada editar o seu Plano Diretor. Este
documento também ira planificar e consignar licerd@uso do solo e constru¢do, conforme

as regras de seguranca a aviacao. A Constituigier&ddaz a seguinte previsao:

Art. 182. A politica de desenvolvimento urbano, @iada pelo Poder Publico
municipal, conforme diretrizes gerais fixadas et tem por objetivo ordenar o

pleno desenvolvimento das fun¢des sociais da cidagirantir o bem-estar de seus
habitantes.
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§ 1° O plano diretor, aprovado pela Camara Municipal, olsigatorio para
cidades com mais de vinte mil habitantes, é o instmento basico da politica de
desenvolvimento e de expansao urbangg;n)

Quanto ao conteudo do Plano Diretor, a Lei n® I0O®@K prescreve que:

Art. 2° A politica urbana tem por objetivo ordenar o platesenvolvimento das
funcBes sociais da cidade e da propriedade urlpaediante as seguintes diretrizes
gerais:

(...) omissis

VI — ordenagéo e controle do uso do sqlde forma a evitar:

a) a utilizacdo inadequada dos imoéveis urbanos;

b) a proximidade de usos incompativeis ou inconveniesg

c) o parcelamento do solo, a edificacdo ou 0 us@ssivos ou inadequados em
relacdo a infraestrutura urbana;

d) a instalacdo de empreendimentos ou atividades qu@gsam funcionar como
polos geradores de trafego, sem a previsao da inéstrutura correspondente

e) a retencdo especulativa de imoével urbano, caidteena sua subutilizacdo ou ndo
utilizacao;

f) a deterioracdo das areas urbanizadas;

g) a poluicdo e a degradacdo ambiental,

h) a exposicdo da populacdo a riscos de deségimgs.

Porém, diante do expressivo numero de registroveletes entre aeronaves e a fauna,
depreende-se que nem todos os deveres inerentest@ssacima citados sdo devidamente
cumpridos. No ano de 2015, o Centro de Investigagadrevencao de Acidentes Aeronduticos
— CENIPA - registrou 1824 (mil oitocentos e vintgueatro) colisbes, sendo que 1733 (mil
setecentas e trinta e trés) foram colisbes com edds (noventa e uma) foram colisbes com

outros animais.



Gréfico 1 - Colisdes reportadas pela frota de aer@ves registradas de 1996 a 2015
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Na regido Norte, por exemplo, foram reportados @B2zentos e trinta e dois)
eventos, sendo o Aeroporto Internacional Eduardmé&3o situado na cidade de Manaus, o
aerédromo com o maior indice de registros, com (b€Bito e quarenta e trés), também
conforme relatério divulgado pelo CENIPA.

A legislacdo apresentada ndo € cumprida, princigatenpelo proprio Poder Puablico.
LixBes sdo instalados proximos aos aeroportos, egngdimentos nocivos a aviagdo sao
autorizados a se instalarem dentro da ASA, ou quandorizados, ndo sdo devidamente
fiscalizados, portanto este contexto favorece is@olentre aeronaves e a fauna no Brasil.

Dessa forma, justifica-se a responsabilidade doeP&dblico diante da acdo de
regresso proposta pela empresa aérea ao ser acianadenizar os usuarios do servico em
caso de acidente com causa que por ela, Admirastiagblica, deveria ter sido sanada.

Quanto a culpa, a regra geral do Codigo Civil Bearsi para caracterizar o ato
ilicito, contida no artigo 186, estabelece que estmente serd materializada se o
comportamento for culposo. Nesse dispositivo lexsih presente a culpato sensu que

abrange tanto a dolo quanto a culpa em sentidibogstonforme sua transcrigao:

Art. 186. Aquele que, por agdo ou omissao voluataregligéncia ou imprudéncia,
violar direito e causar dano a outrem, ainda qu#usivamente moral, comete ato
ilicito.

Por dolo entende-se toda conduta intencional, ah@agente atua conscientemente
de forma que deseja a ocorréncia do resultadagdigo ou assume o risco de produzi-lo.

Ja na culpatrictu senswnao existe a intencao de lesar. A conduta € valiztmas o
resultado alcancado néo €. O agente ndo desefaltad®, mas acaba atingindo-o, pois agiu
sem o dever de cuidado. A inobservancia desse deveuidado revela-se pela imprudéncia,
negligéncia ou impericia.

Neste sentido, Stoco (2007, p.133) conceitua aaculp

Quando existe a intengdo deliberada de ofenderedaliou de ocasionar prejuizo a
outrem, ha o dolo, isto é, o pleno conhecimentondd e o direto propésito de
pratica-lo. Se nao houvesse esse intento delibepadposital, mas o prejuizo veio a
surgir, por imprudéncia ou negligencia, existe laastricto sensu).

Assim, tem-se que a atividade de transporte a@mostias diretrizes previstas em
normas e regulamentos. Quando essas regras nambséwadas pelos seus operadores, e
ocorre algum evento que cause prejuizo (seja ¢&lampaial ou moral) caracteriza-se 0 nexo
causal existente entre o dano e o resultado, levea@m consideracéo os fatos que decorrem

exclusivamente da conduta de terceiros, o que ieleciuresponsabilidade.
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Serd analisado adiante, por sua vez, o institutRekponsabilidade Civil & luz do
Direito Ambiental, foco do presente trabalho.

1.2 RESPONSABILIDADE AMBIENTAL

Um dos assuntos de maior relevancia, na atualidamleDireito Ambiental, diz
respeito a responsabilidade civil por danos causadaneio ambiente, haja vista tratar-se de
instrumento juridico necessario a protecdo da ezéue da qualidade de vida.

Tal responsabilidade se deve as crescentes datgiew sofridas pelos recursos
naturais, fruto das conquistas cientificas ou tEégicas e do aumento populacional
desordenado, como também fruto da luta pela reveds&se quadro tio preocupante. E
matéria que afeta a vida de toda a sociedade eattama um dos grandes problemas da
civilizacao.

Para Benjamin (2011, p.04):

O acordar para a relevancia da responsabilidadecomo promissor instrumento
de protecdo do meio ambiente ndo pode escondeasceeficiéncias que a sua
formacao tradicional traz, ja que desenvolvida montexto e para um contexto
diferentes. Ai estd uma das razdes que talvez pmgsicar a marginalizagéo
inicial do instituto no leque das ferramentas da pstecdo ambiental(g.n)

Ainda seguindo o entendimento de Benjamin (20105)p.

Da mesma forma que podemos localizar causas qstamdm a responsabilidade
civil da protecdo ambiental, também nao é difidgédntificar algumas razdes que
estdo por tras da (re)descoberta do institutmesse campo: a)tensformacao do
ambiente de recurso infinito e inesgotavelpor issomesmores communis omnjum
em recurso critico e escasso, dai valorizado; p¢raepcdo de que a intervengéo
solitaria do Estado, via comando-e-controle (oa,sBjreito Publico), ndo protegia
suficientemente o meio ambiente; c) a compreensdgue, por melhor que seja a
prevencdo e a precaucdo, danos ambientais ocarregdonedida em que o0s
"acidentessdo normais em qualquer atividade"; d) o caratertraditorio da
mensagem enviada pelo ordenamento ao mercado, aodioc sua armada
sancionatéria penal e administrativa em combaoanesmo tempo, isentando o
bolso (0o "6rgdo" mais sensivel do ser humano) dtigmr, ao afastar a
possibilidade de sua responsabilizacdo civil; euggimento de novos direitos
subjetivos, até constitucionalizados (art. 225, da Consfitnibrasileira, p. ex.), a
exigir submissdo das condutas antiambientais a odupbntrole, publico
(centralizado) e privado (descentralizado); f) umaior sensibilidade do Direito
para com a posicao a vitimgfavor victimae), propria do Welfare State. (g.n)

A construcdo de aerédromos no interior no Amazooase o0 desenvolvimento
urbano aconteceu ao seu entorno, ndo raras vemesus®w forma coordenada desse

desenvolvimento, acarreta, por exemplo, acumulolixizs. Este cenario enseja uma
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intervencao estatal, inclusive de cunho sancioitaéin relacdo aos responsaveis pelo servigco
publico a ser prestado, pois pode haver um focatiadr da fauna, que anteriormente ali
habitava de maneira natural, e, fatalmente, esiiesa#s tornar-se-ao vitimas de colisdes com
aeronaves.

Antes havia a ideia de que 0s recursos naturais Er@sgotaveis, todavia hoje ja se
sabe que essa afirmacédo é falsa. Seu uso nado groféts de forma descomedida. Isso levou
0 homem a se preocupar mais com a salvaguardaedssgoe nos oferecem as condicfes de
vida ideais, e a ser mais consciente do seu papdisdalizar e controlar o processo de
exploragéo da natureza, para evitar abusos.

Quando se fala em responsabilidade civil ambieétagcessario tratar do dano, pois,
€ um dos pressupostos para sua caracterizacamdOadiental consiste em toda lesdo aos
recursos do meio ambiente, alterando a qualidad&ddes o equilibrio ecolégico, mediante a
destruicdo de fatores fisico-naturais de uma espécpoluicdo, e a degradacdo do espaco
social, urbano e rural pela acumulacao de lixo enas ndo biodegradaveis.

Para Morato Leite (2003, p. 94), o dano ambient@nStitui uma expressao
ambivalente, que designa, em certas vezes, alesagdcivas ao meio ambiente e outras,
ainda, os efeitos que tal alteracdo provoca naesdasl pessoas e em seus interesses”.

Nesse sentido, o Codigo Civil traz bem essa définde abuso:

Art. 187. Também comete ato ilicito o titular de direito que, ao exercé-lo, excede

manifestamente os limites impostos pelo seu finnéooco ou social, pela boa-fé
ou pelos bons costumes.

A Lei n° 6.902/81, por sua vez, trata sobre umapdams aplicaveis em casos de

dano ambiental: a "obrigacéo de reposicao e reitmigab”, conforme sua prescri¢ao:

Art . 9° - Em cada Area de Protecdo Ambiental, meaids principios constitucionais
gue regem o0 exercicio do direito de propriedad®oder Executivo estabelecera
normas, limitando ou proibindo:

a) a implantacdo e o funcionamento de indUstriaengtalmente poluidoras,
capazes de afetar mananciais de agua;

b) a realizacdo de obras de terraplenagem e ausbeaie canais, quando essas
iniciativas importarem em sensivel alteracdo dasligdes ecoldgicas locais;

c) o exercicio de atividades capazes de provocar acelerada erosdo das terras
e/ou um acentuado assoreamento das colec¢des kjdrica

d) o exercicio de atividades que ameacem extingauidrea protegida as espécies
raras da biota regional.

§ 1°omissis

§ 2° - Nas Areas de Protecdo Ambiental, 0 ndo cumprimentdas normas
disciplinadoras previstas neste artigo sujeitara osnfratores ao embargo das
iniciativas irregulares, a medida cautelar de apreesdo do material e das
maquinas usadas nessas atividades, a obrigacdo dpasicdo e reconstituicao,
tanto quanto possivel, da situacéo anterior e a ingsicdo de multas graduadas
de Cr$200,00 (duzentos cruzeiros) a Cr$2.000,00 {domil cruzeiros),
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aplicaveis, diariamente, em caso de infracdo contiada, e reajustaveis de
acordo com os indices das ORTNs - Obrigacdes Redfnseis do Tesouro
Nacional. (g.n)

Ja a Lei n°® 6.938/81, que dispde sobre os objetieoPolitica Nacional do Meio
Ambiente, faz a seguinte previséao:
Art 4° - A Politica Nacional do Meio Ambiente vigar
(...) omissis
VIl - & imposi¢gdo, ao poluidor e ao predador, daigaigdo de recuperar e/ou

indenizar os danos causados e, ao usuario, daibtogiio pela utilizacdo de
recursos ambientais com fins econémicos.

Sobre a responsabilidade civil do Estado, é dedacoomum a adocdo da teoria

objetiva, como preceitua a Constituicdo Federal:

Art. 37 omissis

(...) omissis

8§ 6° Aspessoas juridicas de direito publico e as de direitprivado prestadoras
de servicos publicosesponderao pelos danos que seus agentes, nessdidade,
causarem a terceiros, assegurado o direito dessgreontra o responsavel nos
casos de dolo ou culpa.

As pessoas juridicas de direito publico, ou atenmeeas de direito privado que
prestem servico publico, respondem pelos atos €los agentes, independente da prova de
dolo ou culpa destes, restando-lhes o direito geesso contra o causador do dano. E o risco
advindo do seu empreendimento que cria o deveepierar os danos. Também se mostra
irrelevante o fato de haver legalidade no ato, pmisiue tem maior importancia é a
potencialidade do prejuizo que o ato possa trazer.

Dessa forma, o Poder Publico tem o dever de zet&o pom e correto
funcionamento das atividades que possam causas @&otdgicos, vigiando e orientando 0s
particulares para que estes estejam sempre emoacond as normas. Caso essa vigilancia
esteja sendo efetuada de maneira inadequada, éssdoncause prejuizo para as pessoas, 0

Poder Publico deve responder solidariamente coartecplar.

1.3 RESPONSABILIDADE DAS CONCESSIONARIAS DE SERVICO PUEO

O servico publico relativo ao transporte aéreo,Bnasil, pode ser executado por
concessionarias, como ocorre com a INFRAERO (Emapisasileira de Infraestrutura
Aeroportuaria).

Segundo Mello (2011, p. 709-710):
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Concesséo de servigo publico é o contrato admatigtr pelo qual o Estado atribui
a alguém o exercicio de um servico publico, pae @execute em nome proprio,
por sua conta e risco, remunerando-se pela pré@gptoracdo do servico, via de
regra mediante tarifas cobradas diretamente dagioswo servico.

A concessdao de servigo publico esta definida tamieirei n° 8.987/95:

Art. 2° Para os fins do disposto nesta Lei, considera-se:

(...) omissis

Il - concessdo de servico publico precedida dacw@o de obra publica: a
construcao, total ou parcial, conservacao, refoamapliacdo ou melhoramento de
quaisquer obras de interesse publico, delegada pmder concedente, mediante
licitacdo, na modalidade de concorréncia, a pegeaddica ou consércio de
empresas que demonstre capacidade para a suagaalipor sua conta e risco, de
forma que o investimento da concessionaria sejamerado e amortizado mediante
a exploracéo do servigo ou da obra por prazo déeiadu;

Em relacdo ao servico concedido, ndo ha desvirdolldg Administracdo Publica,
uma vez que a concessao nao significa abandonmapece como servi¢go publico, mesmo
que realizado pelo particular. O Estado continuacdiscalizador e garantidor do servi¢o
perante a coletividade. Percebe-se que na concessé® uma descentralizagdo do servico
publico, tendo em vista que sua execucao é atabalimutra pessoa, porém, sob o controle do
Poder Publico.

Para Gasparini (2006, p. 86), “a concessao é atuntrativo, discricionario ou
vinculado, mediante o qual a Administragdo Pubdigeorga aos administradores um “status”,
uma honraria, ou ainda, faculta-lhes o exerciciarda atividade material”.

A concesséo, assim, figura como um relevante im&nio de descentralizacdo da
prestacdo de servicos publicos, como meio de idabila eficiéncia no atendimento das
demandas de interesse publico. Com a concessédadadade do servigo publico permanece
com o Estado, ao passo que a execucao da atividatléduida ao setor privado, mediante
acompanhamento e controle da Administracdo Publica.

E de suma importancia identificar quais os entesAdministracdo Publica s&o
responsaveis pela aviacao civil, assim, a segerifipsapresentados.

O Comando da Aeronautica — COMAER- é um orgao deniAgtracdo Publica
Federal direta, subordinado ao Ministério da Def@pas alteracbes legislativas, em especial
a Lei n° 11.182/2005, que criou a Agéncia NaciamlAviacdo Civil — ANAC, e a Lei n°
12.462/2011, sua participacdo no cenario da avieigddoi reduzida.

No entanto, permanece sob sua responsabilidadentwoleo do espaco aéreo, a
prevencdo e investigacdo de acidentes aeronaupoosneio do Centro de Investigacéao e

Prevencéo de Acidentes Aeronauticos — CENIPA.
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A Secretaria de Aviacdo Civil — SAC- é um orgacAdiministracdo Publica Direta,
com status de Ministério, vinculado a Presidéneai&dpublica. Sua estrutura atual é definida
pela Lei n® 12.462/2011.

Dentre as suas funcdes, destaca-se a competén@atnagar da politica, da
elaboracdo de estudos e do planejamento estratégisetor de infraestrutura aeroportuéria,

como pode ser observado a partir da transcric&edalispositivo legal:

Art. 48. A Lei 1? 10.683, de 28 de maio de 2003, passa a vigorarasoseguintes
alteracdes:
(...) Omissis

Art.24-D A Secretaria de Aviagéo Civilcompete:

| - formular, coordenar e supervisionar as polgétipara o desenvolvimento do setor
de aviacdo civil e das infraestruturas aeroporudi aerondutica civil, em
articulacéo, no que couber, com o Ministério dacBaf

Il - elaborar estudos e projecdes relativos aos assuntds aviacao civil e de
infraestruturas aeroportuaria e aeronautica civil e sobre a logistica do trartspo
aéreo e do transporte intermodal e multimodal, @md de eixos e fluxos de
producdo em articulagdo com os demais 6rgaos gawvenmtais competentes, com
atencéo as exigéncias de mobilidade urbana e bitielssie;

[ll - formular e implementar o planejamento estratégico d setor, definindo
prioridades dos programas de investimentos;

IV - elaborar e aprovar os planos de outorgas para explacdo da
infraestrutura aeroportuaria, ouvida a Agéncia Nacional de Aviagdo Civil
(Anac);

V - propor ao Presidente da Republica a declardeédilidade publica, para fins de
desapropriacdo ou instituicdo de serviddo admatistr, dos bens necessarios a
construcdo, manutencéo e expansao da infraestaguwaautica e aeroportuaria;

VI - administrar recursos e programas de desenwelnto da infraestrutura de
aviacao civil;

VIl - coordenar os 6rgéos e entidades do sistemaviao civil, em articulagdo
com o Ministério da Defesa, no que couber; e

VIII - transferir para Estados, Distrito Federal Municipios a implantacéao,
administracdo, operagao, manutencao e exploracaemeiromos publicos, direta
ou indiretamente. (g.n)

Compete, ainda, a SAC, a elaboracdo e aprovacamldnss de outorga para a
exploracdo da infraestrutura aeroportuéria e peadizar a transferéncia da implantacéo,
administracdo, operagdo, manutencdo e exploracd@ed@dromos publicos, direta ou
indiretamente, para Estados, Distrito Federal eitMpios.

A Agéncia Nacional de Aviacao Civil — ANAC- é umatidade da Administracao
Publica Indireta, dotada das prerrogativas inese@ke autarquias especiais. A ANAC foi
criada pela Lei n® 11.182 de 27 de setembro de 20@gulamentada pelo Decreto n® 5.731
de 20 de maco de 2006. Possui a competéncia déareguiscalizar as atividades de

infraestrutura aeroportuaria.
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Valendo dessa atribuicdo, cabe a Agéncia concpdanitir e autorizar a exploracéo
de servicos aéreos, fiscalizar as aeronaves civieneeder ou autorizar a exploracdo da
infraestrutura aeroportuaria.

Com o advento da Lei n® 12.462/2011, a ANAC eneesd, hoje, vinculada a
Secretaria de Aviacao Civil, segundo previsto rspasitivo legal:

Art. 53. A Lei 1f 11.182, de 27 de setembro de 2005, passa a vigoraras
seguintes alteragdes:

Art.3° A Anac, no exercicio de suas competéncjagevera observar e implementar
as orientacfes, diretrizes e politicas estabelecigelo governo federal,
especialmente no que se refere a:

Art. 8° .Omissis

XXII - aprovar os planos diretores dos aeroportgs

XXVIII - fiscalizar a observancia dos requisitos técnicos r@nstrucéo, reforma

e ampliacdo de aer6dromog aprovar sua abertura ao trafego;

XXXIX - apresentar ao Ministro de Estado Chefe @ar8taria de Aviagédo Civil da
Presidéncia da Republica proposta de orgamento;

XL - elaborar e enviar o relatério anual de suasdstdes a Secretaria de Aviacao
Civil da Presidéncia da Republica e, por intermélidPresidéncia da Republica, ao
Congresso Nacional;

Art. 11 Omissis

| - propor, por intermédio do Ministro de Estadoefhda Secretaria de Aviacdo
Civil da Presidéncia da Republica, ao PresidenteRdaublica, alteracBes do
regulamento da Anac;

Art. 14. Omissis

§ 2 Cabe ao Ministro de Estado Chefe da SecretariagAwlagdo Civil da
Presidéncia da Republica instaurar o processo #tnaiivo disciplinar, que sera
conduzido por comissdo especial constituida povidmes publicos federais
estaveis, competindo ao Presidente da Republicarmigiar o afastamento
preventivo, quando for o caso, e proferir julgarent

A Empresa Brasileira de Infraestrutura Aeroportudniasileira — INFRAERO- é um
ente da Administracdo Publica Federal Indireta, adbrma de empresa publica, prestadora
de servico publico. Sua constituicéo foi autorizpgéa Lei n° 5.862/72. E responsavel pela
implantagéo, administracdo, operagédo e exploragdostrial e comercial da infraestrutura

aeroportuéria brasileira. Encontra-se, também,wata a SAC, apdés o advento da Lei n°

12.462/2011, de acordo com seu art. 54, a se@uisdrito:

Art. 54. O art. 2da Lei 1 5.862, de 12 de dezembro de 1972, passa a vigonmaa
seguinte redacao:

Art. 2° A Infraero terd por finalidade implantar, admirast operar e explorar
industrial e comercialmente a infraestrutura aero@oia que lhe for atribuida pela
Secretaria de Aviagdo Civil da Presidéncia da Rigmaib
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Assim, a INFRAERO explora todos os aeroportos maeionais do Brasil, bem
como todos os principais aeroportos das capitaRais.

Com isso, fica caracterizado que a exploracdo desse;o € exercida pelo Estado,
de maneira direta ou indireta, pelos seus entegjardo, portanto, responsabilidade diante
das ocorréncias durante a prestagao do servigo.

As pessoas juridicas de direito publico e de dirpivado prestadoras de servico
publico que, por seus agentes, nessa qualidadearean danos a terceiros, estardo diante da

responsabilidade civil objetiva, conforme o art, 86° da Constituicdo Federal:

Art. 37.Omissis

(...) Omissis

8 6° As pessoas juridicas de direito pubkcas de direito privado prestadoras de
servigos publicos responderdo pelos danos que seagentes nessa qualidade,
causarem a terceiros, assegurado o direito dessgreontra o responsavel nos
casos de dolo ou culpa. (g.n)

Esse conceito abrange, por sua vez, além dos goliésos, seus 6rgdos e entidades
de direito publico, pessoas juridicas de direifoguo, como a INFRAERO, e as companhias
aéreas (concessionarias do servi¢o publico depoaiesaéreo).

Aplica-se, portanto, as concessionarias de trates@reo a disposicao do art. 37,
86°, da CF/88, pois sdo prestadoras de servigacpuldl € objetiva a responsabilidade civil
de pessoas juridicas de direito privado prestadalasservico publico (neste caso,
transportes).

A responsabilidade civil do Estado, nesse casobsgidiaria. Nao ha que se falar que
o ente Estatal ndo respondera pelos atos de segsdes concessionarios.

A titularidade do servigco publico, prevista no texonstitucional, foi atribuida ao
Poder Publico, que apenas delega a sua execugidgestinatario do servico publico é o

povo, 0 usuario, o cidadao:

Art. 21. Compete a Unido:

(...) Omissis

XII - explorar, diretamente ou mediante autorizag@mcessao ou permissao:
(...) Omissis

c) anavegacdo aérea, aeroespacial e a infraestruturaraportudria. (g.n)

Portanto, nota-se a responsabilidade da Admin&r&giblica pelos danos causados
por seus concessionarios, até quando alheios @igpniestacdo do servico publico, desde
que, porém, seja demonstrado o nexo de causalkahikeo fato danoso e a conduta omissiva

culposa do ente publico, na fiscalizacdo que Imepsde exercer.
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Apesar de a responsabilidade inicial ser atribiddaconcessionario, pode este
exercer seu direito de regresso contra o podeligaibbncedente, quando ocorrer falha ou
auséncia na fiscalizacdo por parte da Administra@dblica, uma vez que, assim, tera o
concedente contribuido juntamente com o concessiona

Assim, se a culpa for da pessoa juridica concedsamne ela ndo tiver condi¢des
para a reparacdo dos prejuizos causados ao cidaode,ele se dirigir ao poder publico
concedente, porque este tera responsabilidadedgriesi em razdo de que o concessionario é
seu agente.

Desse modo, 0 ponto que deve ser destacado npgte &0 valor da indenizacao
requerida ao Estado ao lhe ser imputada a respbdadb por eventual dano causado, no
transporte aéreo.

A Convencao de Varsovia, o Codigo Brasileiro deohéutica e o Cddigo de Defesa
do Consumidor convivem em harmonia, exceto no cuecarte as normas relativas a
Responsabilidade Civil do transportador.

A Convencdo de Varsovia, no art. 22, prevé a ligaditada responsabilidade do
transportador a 250.000,00 francos por passagéia® a conversao prevista na Lei n°
97.505/ 1989). O art. 22, da Lei n® 97.505/89 ags@screve:

ARTIGO 22.

(1) No transporte de pessoas, limita-se a responsabgide do transportador, a
importancia de cento e vinte e cinco, mil francospor passageiro. Se a
indemnizacdo, de conformidade com a lei do tribuns conhecer da questao,
puder ser arbitrada em constituicdo de renda, aéera o respectivo capital exceder
aquelle limite. Entretanto, por accordo especiahoco transportador, podera o
viajante fixar em mais o limite de responsabilidade

(2) No transporte de mercadorias, ou de bagagenpadeada, limita-se a
responsabilidade do transportador & quantia dentheee cincoenta francos por
kilogramma, salvo declaracdo especial de “interesaeentrega", feita pelo
expedidor no momento de confiar ao transportadowvalames, e mediante o
pagamento de uma taxa supplementar eventual. NMaste fica o transportador
obrigado a pagar até a importancia da quantia etda salvo se provar ser esta
superior ao interesse real que o expedidor tinhre@gm

(3) Quanto aos objectos que o0 viajante conserv@sauarda, limita-se a cinco mil
francos por viajante a responsabilidade do tramagor.

(4) As quantias acima indicadas consideram-se emfies ao franco francez,
constituido de sessenta e cinco e meio milligrammdasouro, ao titulo de
novecentos millesimos de mental fino. Ellas se pimleonverter, em numeros
redondos na moeda nacional de cada, paiz. (g.n)

O Codigo Brasileiro de Aeronautica dispde de lighes diversas, baseadas em
Obrigacao do Tesouro Nacional — OTN, conforme @&&spdo dano, segundo o dispositivo

legal a sequir citado:
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Art. 257. A responsabilidade do transportador, efagdo a cada passageiro e
tripulante limita-se, no caso de morte ou lesdo, ao valor cespondente, na data
do pagamento, a 3.500 (trés mil e quinhentas) Obrgdes do Tesouro Nacional

- OTN, e, no caso de atraso do transporte, a 15((to e cinqiienta) Obrigacdes
do Tesouro Nacional - OTN.

§ 1° Poderé ser fixado limite maior mediante pactessorio entre o transportador e
0 passageiro.

§ 2° Na indenizacdo que for fixada em forma dedaero capital par a sua
constituicdo ndo podera exceder o maior valor ptevieste artigo.

O Codigo de Defesa do Consumidor prevé que a regpdidade serd objetiva e
ilimitada. S6 poderia existir alguma limitacdo entrfornecedor e o consumidor em situacdes

justificaveis. E o que diz o texto legal:

Art. 51. Sdo nulas de pleno direitpentre outras, as clausulas contratuais relativas
ao fornecimento de produtos e servicos que:

(...) Omissis

Il - subtraiam ao consumidor a op¢édo de reembolso da quantiaga, mos casos
previstos neste cédigo;

7

Neste sentido, o entendimento da matéria no Sup@ribunal de Justica é no
sentido de que a responsabilidade civil das compardéreas por danos materiais e morais
em decorréncia da ma prestacdo do servico subesdimm CDC, afastando, nesse caso, a
incidéncia da Convencao de Varsovia e o Codigo ilRmas de Aeronautica, conforme o

julgado abaixo indicado:

BRASIL. SUPERIOR TRIBUNAL DE JUSTICA. AGRAVO REGIMETAL NO

AGRAVO EM RECURSO ESPECIAL: AgRg no AREsp 567681 RJ

2014/0211612-5

AGRAVO REGIMENTAL NO AGRAVO EM RECURSO ESPECIAL.

RESPONSABILIDADE CIVIL. COMPANHIA AEREA. ATRASO NOVOO.

1. CODIGO DE DEFESA DO CONSUMIDOR. APLICAGAO.

2. DANO MORAL. REVISAO DO VALOR FIXADO. SUMULA 7/STJ

3. AGRAVO IMPROVIDO. 1 A responsabilidade civil das companhias aéreas
em decorréncia da ma prestacédo de servigcos, apo®mtrada em vigor da
Lei n. 8.078/90, ndo mais é regulada pela Convencéle Varsdvia e suas
posteriores modificacdes (Convencdo de Haia e Com¢géo de Montreal),
ou pelo Caodigo Brasileiro de Aeronautica, subordinado-se, portanto, ao
Cadigo Consumeirista.Precedentes. 2. O valor estabelecido pelas inatnc
ordinarias pode ser revisto tdo somente nas higdtes que a condenacgado se
revelar irrisria ou exorbitante, distanciando-ss gadrées de razoabilidade.
N&o se mostra desproporcional a fixacdo em R$ 0M00(dez mil reais) a
titulo de reparacao moral decorrente da falha estagcdo de servigos por parte
da companhia aérea, de modo que sua revisdo eadinte na Sumula 7 desta
Corte. 3. Agravo Improvido. (g.n)

Ressalta-se que a matéria estd sendo analisad@&namélo Supremo Tribunal

Federal, no RE 636.331, fruto da repercusséo geratjente, entretanto, de julgamento.
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Aos acidentes aéreos decorrentes de colisdo estopaves e a fauna aplicam-se
todas as regras acima apontadas e serdo consisleesponsaveis todos aqueles que deram
origem ao resultado, na medida da sua contribyneé® o acidente.

1.4 ACOES DE REGRESSO

Quando agente publico pratica ato no exercicio sless atribuicdes perante a
Administracdo Publica, que venha a causar lesadram, advém a responsabilidade civil do
Estado, independentemente do questionamento aitcesigeconduta dolosa ou culposa do
ente estatal ou de seu agente, uma vez que sdéregaponsabilidade civil objetiva.

Essa é a razdo pela qual, na maioria das vezésna do dano indaga a respeito do
elemento subjetivo da responsabilidade civil, igto contra quem devera pleitear sua
indenizacdo. Esse pedido, por sua vez, geralmeptgje direto para o Estado, pois na
condicdo de pessoa juridica de direito publicegerdme solvente, por se tratar de instituicdo
permanente, pagando seus débitos via precatorifgrooe previsdo constitucional:

Art. 100. Os pagamentos devidos pelas FazendascBsibFederal, Estaduais,
Distrital e Municipais, em virtude de sentenca ¢idtia, far-se-ao exclusivamente
na ordem cronologica de apresentacdo dos precatési@ a conta dos créditos

respectivos proibida a designacdo de casos ou de pessoasdotagdes
orcamentarias e nos créditos adicionais abert@sqsie fim. (g.n)

A preferéncia da vitima pela responsabilizacdotalio Estado, ao invés do
causador do dano, € uma tendéncia existente ens mslmrdenamentos juridicos. Como
aponta Rivero (1981, p.336), “na maior parte daeye lesado escolhe processar a pessoa
publica, cuja solvabilidade € mais certa que agémie”.

Além disso, quando o Estado é responsabilizaddnavite, de forma objetiva, por
ato comissivo, ou subjetiva, por ato omissivo, ganos causados a terceiro em razado do
comportamento de qualquer agente seu, € que syagsiilidade da instauracdo da segunda
relacdo juridica: direito de regresso do Estada psaver, do agente responséavel pelo dano, o
gue pagou ao terceiro, no caso de aquele ter atwedalolo ou culpa.

Sanches (1984, p.104) expde que “o legislador Ibnasi ndo definiu, nem
simplesmente conceituou o direito regressivo ouca@o aregressiva. Mas nao deixou de
empregar a expressao em Varios artigos de lei”.

Assim, procurando conceituar o direito de regress® acao regressiva, Sanches
(1984, p. 98-99) explica que:
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Direito e acao, subjetivamente considerada, que teaguém de se voltar, por
via judicial, contra a pessoa que, indiretamente, el’e responder, perante ele,
pelo cumprimento de certa obrigacao principal de teeiro, ou pela reparacao
de atos lesivos destq...) A acdo regressiva se funda no direito de pessoa
(direito de regresso) de haver de outrem imporgéapor si despendida ou paga no
cumprimento de obrigacdo cuja responsabilidadeadieeindireta a ele pertencia.
Parece-nos, em face de tudo isso, que, pelo memaxplusao, direito de regresso é
apenas conferido, por lei ou por contrato, a alggémadimpliu uma obrigacéo, de
se voltar contra o terceiro, para deste recebetgdmou em parte, o valor prestado.
Aqui, quem pagou era também obrigado, por forckeideu de contrato. Mas a lei,
ou o contrato, lhe permite, apesar disso, voltaresgra o terceiro, para reaver o que
pagou, total ou parcialmente. (g.n)

Entéo, tem-se que pelo direito regressivo ou direéé regresso o seu titular buscara
nas maos de outrem o desfalque patrimonial sofpdoa reintegra-lo na posicédo anterior,
com a satisfacdo do pagamento ou da indenizacidasof

Diante da responsabilizacdo objetiva do Poder Bwbtior danos sofridos por
terceiros, nos termos do art. 37, 86°, da ConglituFederal, deve o Estado apurar se houve
um agente publico especifico responsavel pelo darge esse agente atuou com dolo ou

culpa:

Art. 37.0missis

(...) Omissis

8§ 6° As pessoas juridicas de direito publico e aslitkito privado prestadoras de
servicos publicos responderdo pelos danos que agestes, nessa qualidade,
causarem a terceirpassegurado o direito de regresso contra o resp@vel nos
casos de dolo ou culpgg.n)

Se tiver ocorrido atuacao dolosa ou culposa, o Fedelico tem direito de regresso,
por meio da respectiva acao regressiva, para regge agente publico o que pagou ao
terceiro ou a vitima a titulo de indenizacao.

Portanto, a hipotese de o Estado, responsabilizhgdivamente por danos causados
a terceiros por seus agentes, se voltar contraeat@agcausador do dano, para buscar o
reembolso do que pagou, enquadra-se no concedtwei® a acado de regresso.

Nesses termos, Andrade (2005, p. 57-58) relata que:

O direito de regresso do Estado em face do agesfmnsavel pelo dano pode ser
conceituado com® direito daquele de recobrar deste o valor que dpendeu
para indenizar terceiro dos prejuizos sofridos emazéo da atuagdo dolosa ou
culposa de agente estataNum primeiro momento, portanto, o Estado indemiza

particular, mas pode, depois, voltar-se — ou resgres para obter do responsavel
direto o agente — o que pagou. (g.n)
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Importante, ainda, analisar o direito de regresa®s jgessoas juridicas de direito
privado prestadoras de servigo publico, para ap#raeria tal direito, nos mesmos contornos
acima definidos, em relacéo ao Estado diante datageiblico.

Essa andlise faz-se importante uma vez que o tetespereo é um servico publico
de titularidade da Unido, mas que, em razdo daessdo, € exercido por prestadoras do
servico publico, como o caso da INFRAERO, no Brasil

Quanto ao assunto, Andrade (2005, p. 65) esclapseze

No caso especifico de pessoa juridica de direitogwado prestadora de servigo
publico, os danos que essa pessoa juridica, por meale seus agentes, causar a
terceiros lhe serdo imputados objetivamente. Tratae de responsabilidade
objetiva, nos termos do ar. 37, 86°, CRCaso se tratasse de pessoa de direito
comum (= nado prestadora de servico publico), elaesponderia pelos danos que
seus agentes causassem a terceiros com base aaaagsponsabilidade de direito
comum, direito civil, fundada na culpa (art. 1882% 933 do novo Cédigo Civil).

Assim, percebe-se que, tanto o Estado, titularedago publico aeroportuario, quanto
a concessionaria desse servico, podem valer-se€&tade regresso quando demandados a
responder por um dano sofrido, comprovado o nexsat&om a atividade exercida.

Quando se tratar de responsabilidade civil poreatalaéreo, seréo responsaveis todos
aqueles que participaram dos eventos que derarenorgp resultado, na medida de sua
contribuicdo para o acidente.

Pode ser citado como exemplo desse assunto o teidearrido com aeronave da
empresa GOL, em 29 de setembro de 2006 (voo 1997desponsabilidade civil foi
integralmente atribuida a empresa GOL, conformelgado pelos meios de comunicacao
social, como o Correio Braziliense. Mas, em tesgjehpossibilidade de acao de regresso da
empresa, dentre outros, contra a Unido Federal.

A responsabilidade civil, por sua vez, sera tratadacapitulo seguinte, a luz da
aplicabilidade a Administracédo Publica, tendo estavgue o tema do presente trabalho busca
analisar esse instituto juridico diante da colig@aeronaves com a fauna, bem como a
atuacao do Poder Publico nesses eventos.

Dessa forma, seré tragado um caminho historicaop@io pela responsabilidade civil
do Estado, principalmente quanto as teorias qua@amentaram. Sera, ainda, apontada uma
das suas classificacdes, contratual e extracoatyaupor fim, serdo analisadas situacdes nas
guais a responsabilidade civil do Estado foi diretate estudada, como casos de acidentes

aeronauticos, inclusive os de colisdo de aeronas®sa fauna.
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2 RESPONSABILIDADE CIVIL DAADMINISTRACAO PUBLICA

O vocéabularesponsabilidadéem sua raiz, conforme entendimento de Ribeir0420
p. 720), “no tratamento dado pela Filosofia anga temas da virtude, da lei e da justica”.
Do ponto de vista da teoria moral, a teméatica dpaesabilidade gira em torno de discussées
sobre determinismo e livre-arbitrio.

Entretanto, o dominio da moral € muito mais ampie g do direito — ndo obstante
ambos possuirem carater prescritivo, vincularenstabelecerem, segundo Ferraz Junior
(2003, p. 356), “obrigacdes numa forma objetivim & independentemente do consentimento
subjetivo individual”. Dai porque, pelo entendineie Dias (2012, p.4) “ndo se cogita da
responsabilidade juridica enquanto ndo ha um p@jui

Na contemporaneidade, o instituto da responsabé#ida par das suas tipicas funcdes
de reparacdo, com a justa compensacao a vitineredribuicdo ao causador do dano-evento,
também desempenha uma funcdo preventiva — infladacpelo principio da precaucéo,
surgido na Alemanha, no inicio da década de 19fieevem sendo acolhido no ambito do
direito comunitario da Unido europeia que, seguvdeosello (2007, p. 1-2) ocorre “tendo em
vista o temor legitimo das san¢des pecuniérias”.

Sem duavida, a afirmacéo da responsabilidade dal&sén superacdo as maximas
absolutistas que sintetizavam a irresponsabiligesdatal, quais sejanter oi peut mal faire
na versao francesa, dle king can do no wrongua versao inglesa, € um fenémeno recente
no mundo ocidental.

Foi admitida a responsabilidade estatal, ja narsimyumetade do século XIX, a
margem de qualquer texto legislativo, notadameip@ @ do famoso arestlancoproferido
pelo Tribunal de Conflitos francés — tribunal panit presidido pelo Ministro da Justica e
integrado por membros do Conselho de Estado e da @e Cassacao, cuja funcdo essencial
era a de resolver os conflitos de atribuicdo owa®peténcia que, na visdo de RIVERO
(1981, P.166), “se levantam entre a ordem judieial ordem administrativa a propésito da
competéncia respectiva das duas jurisdicoes” -3 elm fevereiro de 1873, criou precedente e
firmou a competéncia da jurisdicdo administrativarap processar e julgar acdes de
indenizacdo por danos sofridos pelo fato de furdgios do Estado executarem servigcos
publicos.

Na sequéncia, o Conselho de Estado francés, ddclammpetente para apreciar e
julgar a demanda envolvendo AGNES BLANCO, por nagoum aresto de 19 de maio de
1874, concedeu uma renda vitalicia em favor denwiti
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A partir do caso Blanco pde-se termo a uma longdigéio da irresponsabilidade
estatal, excepcionada, no entendimento de Sevé®@d (2. 15-16), pela “admissibilidade
topica de responsabilidade publica, bem como amdearesponsabilidade do funcionario,
dois fenbmenos que antecedem a admissibilidadeigara responsabilidade publica”.

Afirma o autor, ainda, que a responsabilidade dadésé um regime autdbnomo,
governado por principios e regras proprias, detdiggiblico, ndo se lhe aplicando, salvo
subsidiariamente, as normas de direito privado @mentes a responsabilidade civil.

De fato, os distintos principios que vigoram noeo@mento publico e no privado,
bem como as diferengas existentes entre a estrwusaganizacdo e o funcionamento da
Administracdo Publica e a finalidade da atividadeniistrativa e o0 modo de atuacdo dos
particulares e 0s interesses que estes perseguejatapr-se no regime juridico de
responsabilidade aplicavel.

E importante mencionar, também, a intima ligacAdreero principio da
responsabilidade do Estado e a nogéo de Estadael®mDPara Goyard-Fabre (2002, p. 126),

a proposito da ligacéo entre Constituicdo e EstiedDireito, assim ressalta-se que:

Do ponto de vista juridico, a supremacia da Carigéib é a caracteristica do que se
chama ‘Estado de direito’, ndo s6 porque ela exalarbitrariedade individual dos
governantes, mas porque, por comandar a procesadalinterna da ordem juridica,
firma-se como critério de sua validade. Por coatefrazbes seminais do direito’, &
ao mesmo tempo a regra de inteligibilidade e aardgrvalidade do sistema juridico,
cuja racionalidade implica o abandono de qualqritrim normativo exterior.

De fato, constitui um dos pilares do moderno direwnstitucional, segundo Mello
(2010, p. 996) “a sujeicdo de todas as pessoadicgsiou privadas, ao quadro da ordem
juridica, de tal sorte que a lesdo aos bens juddie terceiros engendra para o autor do dano
a obrigacao de reparéa-lo”.

Nesta mesma direcdo, Severo (2009, p. 99) defanste q

O principio da responsabilidade, embora ndo sejgengporaneo (afirma-se em
periodo posterior), é decorréncia do desenvolvimédatnocéo de Estado de Direito,
uma vez que a sujeicdo do Poder Publico ao ordettameidico e o consequente
dever de indenizar os danos decorrentes dos atmsagivs de seus agentes revelam
justamente uma concepcao de equilibrio de encamfos o cidaddo e o Estado.

Nesse sentido, como a aviacéo civil € um setor stidma intensa regulacdo estatal
— até porque compete a Unido explorar, diretamentmediante autorizacdo, concessao ou
permissdo: a navegacdo aérea e a infraestrutuopoaeraria, bem como, privativamente,

legislar sobre o direito aeronautico -, € possiyg o Estado (nele incluidas as pessoas
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juridicas de direito privado prestadoras de sesvjpablicos) seja responsabilizado em certas
hipoteses, que serdo apontadas adiante, pela ociarte acidentes aeronduticos.

A responsabilidade extracontratual do Estado, ars&lisada mais detidamente neste
capitulo em ponto subsequente, ndo exclui, ou aingaralela, a responsabilidade contratual
do transportador aéreo em caso de morte ou lesfmsiageiro — que, em se tratando de
transporte aéreo doméstico, € regida pelo CdodigsilRiro de Aeronautica.

Em se tratando de transporte internacional, aotibnleroso ou gratuito, ressalva-se
na ultima hipdtese, a consecucdo por empresa dsptde aéreo, restando excluido o
transporte postal, este é regido pela Convencéablatdreal, incorporada ao ordenamento
juridico pétrio por forca do Decreto n® 5.910/06¢ cpubstituiu a Convencdo de Varsovia,

conforme seu dispositivo legal:

Artigo 1 — Ambito de Aplicacdo

1.A presente Convencdo se aplica a tb@dmsporte internacional de pessoas,
bagagem ou carga, efetuado em aeronaves, mediantaneracdo. Aplica-se
igualmente ao transporte gratuito efetuado em a®e®) por uma empresa de
transporte aéreo. (g.n)

A responsabilidade extracontratual do transportadseo pelos danos causados a
terceiros na superficie que, em se tratando depoate aéreo doméstico, € igualmente regida
pelo Cadigo Brasileiro de Aeronautica.

Ainda, em relacdo ao transporte aéreo internagianaegido pela Convencao de
Roma, incorporada ao ordenamento juridico por falgaDecreto n°® 52.019/63, que, para
Morsello (2007, p.74), se afigura aplicavel “aosamcausados a terceiros, na superficie de
territério pertencente a outro Estado contratamiiepor pessoa ou coisa dela caida”, com as
modificacbes perpetradas pelo Protocolo de Montdeall978, promulgado pelo Decreto
3.256/99.

Segundo o Decreto n°® 52.019/63:

Artigo 1°

1. Toda pessoa que sofra danos na superficie teitoda reparacao nas condigdes
fixadas nesta Convencéo, desde que prove seremarmgss ccausados, por uma

aeronave em v00, ou por pessoa ou coisa dela dandi@tanto, ndo ha direito a

reparacdo se o dano ndo for consequéncia dirdtalque o produziu ou se houver

resultado apenas da passagem da aeronave pel® egpao observadas as regras
de circulacdo aérea aplicaveis.

Ressalta-se que para o transportador aéreo, umac@zhecida a responsabilidade
extracontratual do Estado, possui acéo regresenaee deste, quer com base no art. 735 (no
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caso de responsabilidade contratual), quer comiiaset. 934 (no caso de responsabilidade
extracontratual), ambos dispositivos do Cdodigo ICa/seguir expostos:

Art. 735. A responsabilidade contratual do trantgmmr por acidente com o
passageiro ndo é elidida por culpa de terceirdrganqual tem acao regressiva.

Art. 934. Aquele que ressarcir 0 dano causado pwem pode reaver o que houver
pago daquele por quem pagou, salvo se o causaddarao for descendente seu,
absoluta ou relativamente incapaz

Para melhor analisar o instituto da responsabiideigtil, serd a seguir tratada a
classificacdo da responsabilidade civil contrariaxtracontratual, uma vez que se mostra

essencial ao estudo que ora se apresenta.

2.1 RESPONSABILIDADE CONTRATUAL E EXTRACONTRATUAL

A responsabilidade civil se apresenta por difeserspécies, conforme seja ela
analisada. Assim é que, conforme o seu fato geralaesponsabilidade civil pode ser
contratual ou extracontratual.

Dessa forma, a responsabilidade civil contratuadlode da inexecucdo de uma
obrigacdo acordada entre as partes, do inadimptenoenmora na realizacdo de um negocio
juridico (vinculacao juridica anterior), resultanadam ilicito contratual.

Diniz (2011, p. 145) afirma que:

A responsabilidade civil contratual € uma infragdom dever especial estabelecido
pela vontade dos contraentes, por isso, decorneldedo juridica preexistente e
pressupBe a capacidade das partes. Fundamenta-skeveo de resultado ou

atividade, o que acarretara na presungdo da culigaaainexecucgdo previsivel e
evitavel da obrigacdo nascida, a principio.

Assim, a responsabilidade contratual é decorreatevidlacdo de uma obrigacao
anterior, previamente existente. Quando ocorrexeicucdo contratual ndo é essa inexecucao
preexistente que induz a responsabilidade civis omraa nova obrigacdo que a substitui no
todo ou em parte, conforme a inexecucéao tenhatstdbou parcial.

A primeira obrigacéo, a contratual, tem origem oatade das partes, porém o dever
de reparar o dano decorrente da inexecugao cagitiuie vai contra a vontade do devedor,
advém da nova obrigacdo dada ao inadimplemento.

Ja a responsabilidade civil extracontratual, tamisEamominada responsabilidade

aquiliana (fex aquilia”), decorre de uma obrigacgéo legal, de um dever déutanConforme
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Diniz (2011, p.146), a responsabilidade civil estmaratual “resulta da inexecucgéo
normativa, de um ato ilicito, sem vinculacdo jw#&ianterior entre as partes, visto nao
estarem ligadas previamente por uma relacéo olwigzc

Portanto, se o prejuizo decorre diretamente dagda de um mandamento legal e
atuacgdo ilicita do agente, verificar-se-4 a respoitidade extracontratual. A fonte dessa
responsabilidade é a inobservancia da lei, é a lds&im direito, sem que entre o ofensor e o
ofendido preexista qualquer relacdo juridica aotef®d agente terd que reparar o dano que
causou a vitima pelo descumprimento de preceital leg violacdo do dever legal geral de
abstinéncia pertinente aos direitos reais ou deopatidade.

Para distincdo e classificacdo entre responsatididzontratual e extracontratual,
importante determinar se a inexecucao deriva deabrigacao preexistente ou ndo. Todavia,
nem sempre sera facil concluir pela existéncia &w ¢ee um negaocio juridico anterior, pois
tanto na responsabilidade contratual como na exttestual, com frequéncia se caminha.

Venosa (2011, p. 22), sobre essa distin¢gdo, entgneéontologicamente ndo sao
distintas; tanto quem viola um negocio juridicomoogquem viola uma norma de conduta,
ordinariamente tem responsabilidade civil, de foguea o dever violado € que sera o ponto de
partida”.

Ainda, tanto a responsabilidade contratual, quaatcextracontratual tem por
fundamento a culpa. Porém, na culpa contratualnsdisa o inadimplemento como seu
fundamento e os termos e limites da obrigacédoagaeqque na culpa extracontratual leva-se
em conta a conduta do agente e a culpa no sdatao

Na responsabilidade contratual o 6nus da prova,ntqua existéncia de
responsabilidade civil e do dever de indenizar, résymido ante ao inadimplemento
contratual da obrigacdo que assumiu realizar. Desse€lo, compete ao devedor a
comprovacdo da inexisténcia da culpa contratual aoupresenca de excludente da
responsabilidade.

Além do mais, na responsabilidade extracontratuéhus da prova, ordinariamente,
ficara a cargo da vitima, que normalmente teracgugprovar a culpa do agente.

Na evolucao histérica da responsabilidade do Estaé® momentos destacam-se: o
periodo da culpa civilista, o desenvolvimento dedwodefaute du servisse a admissédo do
risco como fundamento da responsabilidade. Sergimaso topico seguinte serdo analisados
0os regimes de responsabilizacdo da Administracabliday que fundamentaram sua

incidéncia ao longo do seu desenvolvimento no @maemto juridico.
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2.2 REGIMES DE RESPONSABILIZACAO DA ADMINISTRACAO PUBITA

A necessidade de recomposicdo de bens juridicodadei® injustamente
consubstancia o principal fio condutor da respaiidade civil, tbnica esta que, segundo as
disposicdes do 8§3° do art. 225 da Constituicdoraedambém se irradia e se faz presente no
Direito Ambiental:

Art. 2250missis
(..)

83°. As condutas e atividades consideradas lesivaseio ambiente sujeitaréo os
infratores, pessoas fisicas ou juridicas, a sangimwis e administrativas,
independentemente da obrigacdo de reparar os dansados.

Todavia, no que tange ao regime constitucional ipt@vpara a Administracao
Plblica, as modalidades de responsabilizacdo siefinidas conforme a origem do ato
danoso.

Nesse sentido, Mello (2004, p. 893) distingue dliésrentes situagdes em funcéo das

quais podem ser aplicados regimes diversos densapitidade a Administracao Publica:

i) quando o dano é causado diretamente por compenrti® do Estado; ii) quando,
diante de uma omisséo estatal no tocante ao deviesodlizacdo, um terceiro vem a
gerar dano que deveria ter sido evitado pelo PBdblfico; e iii) quando o Estado,
também por ato proprio, cria uma situacao progoi@ano, embora ndo tenha sido
ele o seu causador direto.

Gasparini (2009, p. 1059), por sua vez, aponta que:

Tais distintas hipéteses de responsabilidade darta utilizacéo, pelo art. 37, §6°,
da atual Constituicdo, do verbo ‘causar’, signiita que a objetivacdo da
responsabilidade do Poder Publico, para ser configada, requer uma atuacao
concreta — isto é, uma conduta comissiva — do agenpublico. Nesta situacao, a
culpa da Administracdo Publicgpéesumida e sobre ela recaira o énus da prova. A
contrario senso, ndo havera responsabilidade ebjptr atos omissivos, devendo a
vitima, nestes casos, provar a culpa do Estads,qo@i responsabilidade é subjetiva.
(9.n)

Desta forma, admite-se que a responsabilidade aaviEstado possa ser objetiva ou
subjetiva, modelos estes que se diferenciam eno rdaéatureza da conduta lesiva. A Lei
nao exime o Estado do mesmo tratamento reservagleeas administrados, guardadas as
particularidades por eles ostentadas.

Logo, ao Poder Publico também se dirige o deveredsarcimento dos danos
causados por seus agentes, mas sob um regimepdesaskilidade mais rigido do que aquele
aplicavel ordinariamente aos particulares — hagdava evidente superioridade dos poderes

estatais e da supremacia do interesse publico bngwabe preservar.
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Por essa razao que se fala em responsabilidadiévalje Estado toda vez que um
dano é causado por um comportamento ativo, queiaiéicp pela irrelevancia do aspecto
psiquico do agente publico que lhe houver dadoagausm como pelo seu foco na lesao
sofrida pelo terceiro.

Assim, a esséncia da responsabilidade objetiva @stéentrada no patrimonio
lesionado da vitima e ndo na conduta danosa damsinaicdo Publica. Cabe, ainda destacar
que a responsabilidade objetiva também se configuemado a Administracdo Publica, por ato
comissivo préprio, cria as condicdes para que @ daovocado por terceiro possa vir a
surgir.

A conduta estatal positiva, embora ndo produzdadivente o dano, faz florescer os
riscos necessarios e suficientes para causar doedamoso. Isto quer dizer que sera a
exposicao a riscos o segundo fator da incidénciaedponsabilidade objetiva do Poder
Publico.

Como exemplos de conduta de risco citam-se aglatles nucleares desenvolvidas
em regime de monopodlio pela Unido, as quais jdoestigeitas a responsabilidade objetiva,

nos termos do art. 21, XXIII, “d”, da Constituickederal:

Art. 21. Compete a Unido:

XXII — explorar os servigos e instalagbes nucleate qualquer natureza e exercer
monopdlio estatal sobre a pesquisa, a lavra, gegcimento e o reprocessamento, a
industrializacdo e o comércio de minérios nuclearsgus derivados, atendidos os
seguintes principios e condicdes:

d) a responsabilidade civil por danos nucleares indepde da existéncia de
culpa; (g.n)

Nesse contexto do paradigma da sociedade de dsnfrme observa Beck (2002,
p.25):

As sociedades ocidentais e ndo ocidentais, em dacerescente velocidade e
intensidade do processo de interdependéncia treiosiah e do aumento da
globalizagdo econdmica, cultural, politica e so@alssam a compartilhar, ndo s6 o
mesmo espaco e tempo, como também os mesmos debafiwos da segunda
modernidade em diferentes lugares e com diferepmsepcbes culturaisO
problema (interdisciplinar) do risco, desse modo,mplica sempre no tema da
responsabilidade,e da necessidade da ‘globalizacdo responsavelatse uma
questao publica e globaxigindo uma mudanca de postura por parte do Estado
gue, por sua vez, necessita tomar decisdes em terga® se caracterizam pela
incerteza (exploracéo da matriz energética nuclear, pessjuean células-tronco,
aprovacao de novos medicamentos, etc). (g.n)
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Para Lopez (2013, p. 11), “a responsabilidade fdadao risco tem ndo soé
fundamento econbmico, mas também ético, de uma &acial, que se resume na
solidariedade”.

No cenéario de aceleracao do progresso tecnolégecdHico, os principios juridicos
da prevencéo e da precaucéao ultrapassam a frodtedtaeito ambiental, ramo do direito em
que foram concebidos, para incidir nas relagGesrasimativas em geral, inclusive em sede
de responsabilidade do Estado.

A rigor, os principios da prevencdo — a ser apbiogquiando o risco é concreto e real
— e da precaucao — a ser aplicado em casos de higméticos e abstratos, de acordo com os
conhecimentos cientificos disponiveis, e cuja ogmegasio se deu no Principio 15 da
Declaracédo do Rio/92 sobre o Meio Ambiente e Deslgimaento — podem ser extraidos do
texto constitucional, ndo soO a partir da clausulaad. 5°, caput, mas também do principio

constitucional da solidariedade social previst@rio3°, I, a seguir transcritos:

Art. 3° Constituem objetivos fundamentais da Reipétfrederativa do Brasil:
| - construir uma sociedade livre, justaaidaria;

Art. 5° Todos sao iguais perante a lei, sem di&tnge qualquer natureza,
garantindo-se aos brasileiros e aos estrangeisiderges no Pais a inviolabilidade
do direito a vida, a liberdade, a igualdadeggurancae a propriedade, nos termos
seguintes. (g.n)

Quanto ao principio da precaucéo, destaca-se su&s§o na Declaracdo do Rio/92

sobre o Meio Ambiente e Desenvolvimento:

Com o fim de proteger o meio ambiente, o princiga precaucao devera ser
amplamente observado pelos Estados, de acordo gam capacidades. Quando
houver ameaga de danos graves ou irreversiveisséneia de certeza cientifica
absoluta ndo sera utlizada como razdo para o0 adi@nmde medidas

economicamente vidveis para prevenir a degradagh@atal.

A respeito da aplicagdo do principio da precaucéla pf\dministracdo Publica,
Freitas (2009, p. 141-142), assim entende:

Decerto, inadmissivel a tomada de medidas de pgéoaa virtude de temores
desarrazoados. Para figurar hipéteses esclaresedsesia estridente demasia,
consoante o atual estado de conhecimento, cogitaraibicdo do uso de celulares
simplesmente por um moérbido temor quanto a efeitakficos de toda e qualquer
radiacdo. Escusado assinalar que a insuficiéndieente e a dose irrealista de
precaucao, cada uma a seu modo, conduzem, a alénistracdo do direito a boa
administracao publica, numa leitura errada do fsingem boa hora, agasalhando a
Lei de Biosseguranca. Bem a calhar, para coibiegsas e caréncias de precaucao,
mister atentar, no ponto, para as pertinentes derzjdes de Cass Susstein. Alerta
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para os medos exacerbados, tdo nocivos como actzd temores injustificados.

Importa ndo dar resposta errbnea aos medos daladeieisto €, ndo sucumbir ao
estilo populista, irresponsavel e irracional. O ulgmo preocupa-se

desmedidamente com riscos triviais e, com freq@éimaiudita, desconsidera riscos
graves.

E importante acrescentar, por outro lado, que,areritbora os indices de sinistro no
ramo aeronautico tenham diminuido sensivelmentéoago do tempo, propiciando que o
carater aventureiro de outrora fosse substituiddrposporte de massa, a avia¢ao civil, assim
como 0s meios de transporte, em geral, constitai atiwidade de risco.

Assim sendo, o0 transporte aéreo, tratando-se desemvico publico, ndo pode
prescindir da necessaria regulacéo estatal. E, diaevisdo de Monteiro (2009, p. 117), que
“independente da estabilidade das regras e de lipgializado/flexibilizado seja o mercado
de transporte aéreo no Brasil, ele ndo poderaipdisde um aparato estatal robusto que seja
capaz de acompanhar o seu dinamismo”.

Consoante o entendimento de Delmas-Marty (20047 .destaca-se que:

O instituto da responsabilidade — enquanto verdadkagrama do liberalismo ou
principio de regulacdo do Estado Liberal — vem pddeespaco a nocédo de
solidariedade, como Ultimo ato que fundamenta abemte, nos setores mais
sensiveisp direito da vitima a ser indenizada com base na éih de garantia
coletiva, derrubando o limite entre legal e ilegal e, acgme tempo, enfraquecendo
o lugar da culpa. (g.n)

De fato, o desenvolvimento do valor/principio déidssiedade, do ponto de vista
juridico, e sua influéncia sobre as dogmaticasedpansabilidade civil e do Estado, remete a
contribuicdo de Duguit (1975, p. 178), segundo al,dw sistema juridico da Declaracédo dos
Direitos do Homem e do Cdadigo Napolebnico seriarbsstwidos por uma concepc¢ao
exclusivamente realista que elimina pouco a pouccorcepcdo metafisica do Direito
subjetivo: € a nocao de funcao social”.

De outro modo, diante de um dano derivado de umassdim da Administracao
Pulblica, serd aplicada a responsabilidade subjetsivgual o dolo e a culpa passam a ser
levados em consideracdo como elementos inseridaespansabilidade civil do Estado.

Alicercando ambos os regimes, diversas teoriasstaddas fundamentalmente por
meio de posicdes jurisprudenciais e doutrinarisgm estabelecer a extenséo e os limites da
aplicabilidade da responsabilidade estatal, retdamtaa continuidade no atual estagio de
evolucéo da responsabilizacdo do Estado que ses@gu@r analisadas.

Todas as acdes desenvolvidas pela AdministracaticRutriam, potencialmente,

ambientes propicios para ocorréncia de agravesaowros da sociedade.
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Com base nessa premissa, desenvolveram-se teagagrgm em torno da ideia do

risco trazido pela atividade administrativa, a sabe

A) Teoria do Risco Integral

N&do se pode negar, de fato, que a gestdo do isg¢emmsblico, eventualmente,
acarreta 6nus a alguns membros da coletividadgjuas suportam mais intensamente os
sacrificios impostos pelo Poder Publico do queersais particulares.

E o caso, por exemplo, de danos oriundos da reélizde obras de servigos publicos,
da conducdo de veiculos oficiais, da guarda detasbjeu pessoas nas dependéncias da
Administracéo etc.

Diante de tais fatos, assim como o0s beneficios tdadade administrativa sao
repartidos por toda a sociedade, os prejuizos iththlmente arcados por essa mesma
atividade também devem ser compartilhados por todos

Assim nasceu a Teoria do Risco Integral, vertesttéda da responsabilidade objetiva,
que propde uma das formas mais radicais de coneebesponsabilizacdo do Estado: é o
Poder Publico obrigado a indenizar o dano provocgdo suas condutas ilicitas,
independentemente de culpa e sem admitir qualaqureraf de abrandamento ou exclusao
dessa responsabilidade.

Isto quer dizer que a teoria do risco integral péomite que causas excludentes de
responsabilidade, tais como o caso fortuito ouraafenaior, sejam alegadas em favor da
Administracdo, que mesmo na ocorréncia dessaselsg®testaria obrigada a realizar o
ressarcimento.

Segundo o entendimento de Mattos (2011, p. 36-38),

A teoria do risco integral conduz a um amplo alargato do nexo causal, de
maneira que qualquer ato ou fato que tenha comddhem alguma medida, para
consumagdo do dano, ainda que ndo o tenham gerad@aniente, sejam
consideradas causas equivalentes da lesdao a dieitutrem (teoria daonditio
sine quanoh

Meirelles (2005, p. 632), por sua vez, posicionese relacdo a teoria do risco

integral:

A teoria do risco integral é a modalidade extremal#a doutrina do risco
administrativo, abandonada na pratigar conduzir ao abuso e a iniquidade
social Por essa férmula radical, a Administracdo ficabagada a indenizar todo e
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qualquer dano suportado por terceiros, ainda gseltamte de culpa ou dolo da
vitima. Dai por que foi acoimada de “brutal’, pelgiaves consequéncias que
haveria de produzir se aplicada na sua inteirgza) (

Apesar do continuo crescimento da responsabiliddigjetiva, que cede cada vez
menos espaco a responsabilidade subjetiva da Astneig@io, a teoria do risco integral — cujo
efeito principal, na pratica, é tornar o Poder Rablima espécie de garantidor universal para

toda a sorte de danos — ndo encontrou guaridayiséalgio brasileira.

B) Teoria do Risco Administrativo

s

A Teoria do Risco Administrativo € a teoria acet@amo principal suporte da
responsabilidade estatal preceituada pela ordemstittarional vigente, a qual apregoa a
responsabilidade objetiva da Administracdo Publinas rejeita os extremismos fixados a
Teoria do Risco Integral.

Nesse sentido, apesar de nao incluir o dolo e pacam meio aos elementos
imprescindiveis ao dever de indenizacao, tal ob@gaodera ser excluida caso a conduta da
vitima ou fatores alheios a conduta do Estado tarihiuenciado na consumacao do dano.

Barcellar Filho (2006, p. 314), sobre a Teoria dsc® Administrativo, faz as
seguintes consideracoes:

A orientacéo da Constituicdo de 1988 acerca danssiilidade estatal repousou no
risco administrativo, pelo qual se leva em canfotencialidade de a¢des danosas
do Estado, normais ou anormais, licitas ou ilicitasaliada ao fator de possivel
anormalidade de conduta da vitima e eventos extergs na determinacdo do
dano injusto. (g.n)

Nesse mesmo sentido, Meirelles (2005, p. 631),easaltar a prescindibilidade da
culpa, bem como a incidéncia de causas excludedésresponsabilidade, entre as

caracteristicas mais marcantes da Teoria do Ridoumistrativo, faz a seguinte ponderacao:

Aqui ndo se cogita a culpa da Administracdo ou de seugemtes, bastando que a
vitima demonstre o fato danoso e injusto ocasionadwor acdo ou omisséo do
Poder Publica Tal teoria, como 0 nome esta a indidaaseia-se no risco que a
atividade gera para os administrados e na possikilade de acarretar dano a
certos membros da comunidade impondo-lhes um énus ndo suportado pelos
demais. Para compensar essa desigualdade individuelda pela prépria
Administracdo todos os outros componentes da coletividade deverancorrer
para a reparacdo do dangatravés do erario, representado pela Fazend&&U0l
risco e a solidariedade socialsdo, pois, os suportes dessa doutrina, que sua
objetividade e partilha de encargos, conduz a peifeita justica distributiva, razao
pela qual tem merecido o acolhimento dos Estadaemos, inclusive o Brasil, que
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a consagrou pela primeira vez no art. 194 da CEodé. Advirta-se, contudo, que a
teoria do risco administrativo, embora dispenseoc&gda culpa da Administracéo,
permite que o Poder Publico demonstre a culpa da tiha para excluir ou
atenuar a indenizagao Isto porque o risco administrativo ndo se confundm o
risco integral. O risco administrativo ndo sigrafique a Administracdo deva
indenizar sempre e em qualquer caso o dano supop®ld particular; significa,
apenas e tdo somente, que a vitima fica dispendadg@rova da culpa da
Administracdo, mas esta podera demonstrar a colph du parcial do lesado no
evento danoso, caso em que a Fazenda Publicamsgéeiitegral ou parcialmente
da indenizacé&o. (g.n)

Dessa forma, é suficiente, segundo essa teoremanstracdo do dano e do nexo de
causalidade para dar causa ao dever de indenimarpagdera, no entanto, ser excluido ou
atenuado de acordo com as circunstancias concpegasmergem ao redor do evento danoso,
como nas hipéteses de culpa exclusiva ou concergtvitima, do caso fortuito ou forca
maior.

Na seara ambiental, a aplicacdo da Teoria do RAskinistrativo também esta
consagrada na conjuntura normativa decorrente t@%rlV, e do art. 14, § 1° da Lei n°

6.938/81, que versa sobre a Politica Nacional dio Mmbiente:

Art. 3° - Para os fins previstos nesta Lei, enteswpor:

(..

IV - poluidor, a pessoa fisica ou juridica, de itiir@pUblico ou privadpresponsavel,
direta ou indiretamente, por atividade causadora delegradacdo ambientgl

(.)

Art 14 - Sem prejuizo das penalidades definidaa fegislacéo federal, estadual e
municipal, 0 ndo cumprimento das medidas necessarjgreservacao ou corre¢ao
dos inconvenientes e danos causados pela degradacapalidade ambiental
sujeitara os transgressores:

(..

§ 1° - Sem obstar a aplicacdo das penalidadesstasvieste artig& o poluidor
obrigado, independentemente da existéncia de culpa,indenizar ou reparar os
danos causados ao meio ambiente e a terceiros, affs por sua atividade.O
Ministério Pablico da Unido e dos Estados teratitagiade para propor acao de
responsabilidade civil e criminal, por danos caosaab meio ambiente. (g.n)

Nesse contexto legal, qualquer acdo imputavel dadBsque concorra direta ou
indiretamente para a configuracdo do dano ambiempimitird a aplicacdo da

responsabilidade objetiva, sob o pélio do riscoiagnativo.

C) Teoria da Falta do Servico

Uma excecdo a objetivacdo da responsabilidade @oviEstado ocorre quando o

efeito danoso esta ligado a uma conduta omissiaa.dwissdes do Poder Publico, admite-se
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a incidéncia da responsabilidade subjetiva, devemumtanto, a vitima do prejuizo
demonstrar o dolo ou a culpa administrativa.

A teoria dafaute du servic& uma criacdo jurisprudencial do Conselho de Bstad
Francés e, por meio dela, se abandona a distimié® a&os de gestdo e atos de império e a
perquiricdo da culpa do agente, para se indagadpa @statal. Ou seja, a culpa pessoal,
individual do agente € substituida, na falta dwiger pela culpa do proprio Estado, pela
"culpa administrativa”, peculiar do servi¢o publioa maioria das vezes "anénima".

Assim, ainda quando evidenciada a culpa de agdatgificado como autor do ato
lesivo, esta culpa (pessoal) é considerada comseqo@ncia da falta do servigo, que deveria
funcionar exemplarmente e nao foi capaz. Essa faltid#io, € capaz de gerar para o Estado a
obrigacéo de indenizar.

Estabelece-se ai 0 bindbmio falta do servico/culpadministracdo. Esta teoria foi
também denominada de Teoria da Culpa Anénima, ¢a gm determinados casos, tornava-se
impossivel determinar qual o funcionario responisgeka conduta danosa.

Tal culpa anbnima €& encarada muitas vezes como prasuncao juridica,
dispensando, em tese, a vitima de demonstrar sst@reia. Em razdo dessa caracteristica, a
falta do servico também poderia ser compreendideangpo da responsabilidade objetiva do
Estado, uma vez que o 6nus probatério tocante Bgérgia, impericia ou imprudéncia da
Administragdo Publica ndo constituiria mais um deleequem sofreu o dano.

No entanto, a teoria da falta do servico ndo € tdate de responsabilidade
objetiva, pois a presuncao nao afasta o dolo oulga@nquanto elementos tipificadores da
relacao juridica indenizatoria.

Meirelles (2005, p. 886) esclarece:

E mister acentuar queresponsabilidade por “falta de servigpfalha do servigo ou
culpa do servicofgute du serviceseja qual for a traducdo que se lhertd®) €, de
modo algum, modalidade de responsabilidade objetivao contrario do que entre
nos e alhures, as vezes, tem-se inadvertidamemestsu E responsabilidade
subjetiva porque baseada na culpgou dolo) (...). E muito provavel que a causa
deste equivoco, isto €, da suposicao de que ansepitidade pelfaute du service
seja responsabilidade objetiva, deva-se a umatdes$ai traducdo da palaviaute.
Seu significado corrente em Francés é o de culpdaviia, no Brasil, como de resto
em alguns paises, foi inadequadamente traduzida tfafta” (auséncia), o que traz
ao espirito a ideia de algo objetivo. Outro fatare gha de ter ocorrido para
robustecer este engano € a circunstancia de qoeing casos de responsabilidade
por faute du servicenecessariamente havera de ser admitida uma “m&sute
culpa’, pena de inoperancia desta modalidade g@msabilizacdo, ante a extrema
dificuldade (as vezes instransponivel) de demons&aue o servico operou abaixo
dos padr6es devidos, isto €, com negligéncia, iftjeou imprudéncia, vale dizer,
culposamente. Em face da presuncao de culpa,naavito dano fica desobrigada de
comprova-la. Tal presuncdo, entretanto, ndo elidecacater subjetivo desta
responsabilidade, pois, se o Poder Publico denmmnsfne se comportou com
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diligéncia, pericia e prudéncia — antitese da culpmstara isento da obrigacédo de
indenizar, o que jamais ocorreria se fora objedivasponsabilidade. (g.n)

Faz parte da Teoria da Falta do Servigo o pressupesque a inacdo estatal, a rigor,
€ incapaz de gerar dano; por conseguinte, se a peEgémonial ndo se opera de um vazio,
dependera de uma acao concreta (a conduta comilesteaceiro) para ser conduzida.

Assim, a Teoria da Falta do Servico justifica gpossabilidade do Estado com base
nas nog¢des de dolo ou de culpa apenas quandotssusnassivos forem censuraveis, isto €,
diante do descumprimento da obrigacao legal darewitlano ou quando sua agéo para evita-
lo for insuficiente, abaixo dos padrdes normaigjieis legalmente e esperados pelos anseios
sociais.

Com isso, ao tratar dos regimes de responsabitizdgd Administracdo Publica,
passar-se-a, a seguir, a analise de situacdes epdigute de um acidente aeronautico, a
responsabilidade civil do Estado foi identificaB&ntre as situacbes apontadas, encontra-se a
colisdo entre aeronaves com passaros, denominadacdeaviario, sendo uma espécie de

colisdo do avidao com a fauna, objeto de estud@ageEstquisa.

2.3 RESPONSABILIDADE DO ESTADO NOS ACIDENTES AERONAUT@S E SUAS
HIPOTESES DE CABIMENTO

Serdo tratadas, neste quesito, algumas hipétesesuendepois de identificado o
nexo de causalidade entre o evento ocorrido (aEdmeronautico) e o dano dele decorrente,
ausentes as excludentes de imputacdo da respdae@dil civil, o Poder Publico é

identificado como o responsavel a indenizar oufreg advindos desses acidentes.

A) Acidente aeronautico causado por falha na regui@io e na execucdo dos servicos de
trafego aéreo

A luz do art. 21, XIl, “c”, da Constituicdo Federdeé 1988, compete a Unido
explorar, diretamente ou mediante autorizacdo, ess&m ou permissdo a navegacao aeérea,

conforme redacgéo desse dispositivo:

Art. 21. Compete a Unido:
(-.)

XII - explorar, diretamente ou mediante autorizagimcess&o ou permissao:

(..)

c) anavegacdo aéreaaeroespacial e a infraestrutura aeroportuaria) (g
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Nao obstante, a Lei Complementar n°® 97/99, queddispbre normas gerais para a
organizacdo, o preparo e o emprego das Forcas Asnaedbe ao Comando da Aerondutica,
como atribuicdo subsidiaria particular, prover gusenca da navegacéo aérea. E o previsto no
art. 18, Il, desta Lei:

Art. 18. Cabe a Aeronautica, como atribuicdes slidsas particulares:
| - orientar, coordenar e controlar as atividadegdiacédo Civil;
Il - prover a seguranca da navegacao aére@.n)

Nesse sentido, acrescenta-se que o Sistema deoleashtr Espaco Aéreo Brasileiro
(SISCEAB), regulado pela Portaria n°® 913/GC3, tema 6rgao central o Departamento de
Controle do Espaco Aéreo (DECEA) — 6rgéo de diresgdorial do Comando da Aeronautica,
cuja finalidade é assim prevista:

Art. 1° Dispor sobre o Sistema de Controle do Esgeigreo Brasileiro (SISCEAB),
gue tem por finalidad@rover os meios necessarios para 0 gerenciamentooe
controle do espaco aéreo e o servico de navegacd@wea, de modo seguro e
eficiente, conforme estabelecido nas normas nacidaa& nos acordos e tratados
internacionais de que o Brasil seja parte

Paragrafo Unico. Para fins desta Portaria, adatiés desenvolvidas no ambito do
SISCEAB séo aquelas realizadas em prolgdoenciamento e do controle do
espaco aérepde forma integrada, civil e militar, com vistas vigilancia, a
seguranca e a defesa do espaco aéreo sob a juriddido Estado brasileiro(g.n)

No que diz respeito a navegacdo aérea e definigdoesponsabilidades, duas
publicacbes do DECEA sao importantes. A primeira ECA (Instrucdo do Comando da
Aeronautica) 100-12 (Portaria DECEA n° 112/SDOP®0tuja finalidade é regulamentar,
no Brasil, as Regras do Ar, previstas no AnexB@€s os the Ajra Convencédo de Aviacdo
Civil Internacional (Convencédo de Chicago), recepada pelo Brasil, mediante o Decreto n°
21.713/46.

A segunda, por sua vez, € a ICA 100-37 (Portari€@b¥& n° 113/SDOP/2013), que
cuja finalidade € regulamentar, no Brasil, os Q®ewide Trafego Aéreo previstos no Anexo
11 (Air Traffic Services -ATS) aquela Convencao.

A ICA 100 -12/13 versa, por exemplo, sobre protegéqessoas e propriedade, a

prevencao de colisdes, as regras de voo visuategess de voo por instrumento.

4 REGRAS GERAIS
4.1 PROTECAO DE PESSOAS E PROPRIEDADES

4.1.1 OPERACAO NEGLIGENTE OU IMPRUDENTE DE AERONAGE
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Nenhuma aeronave sera conduzida com negligéndimmudéncia, de modo a por
em perigo a vida ou propriedade alheia.

Ja a ICA 100-37/13 versa, por exemplo, sobre asiflee;do dos espacos aéreos
ATS (Air Trafiic Service} e as diferentes modalidades de servicos de tafsgyvico de
controle aéreo, servigco de controle de aproximagg@wjco de controle de aerédromo, servico
de informacao de voo — servigco este que, diferesméendos outros citados, apenas fornece
informacfes consideradas importantes para a segume navegacao aérea, cabendo, na
visdo de Morsello (2007, p. 137), “ao comandantiard de acordo com as circunstancias, a
conduta que Ihe parecer mais adequada”.

A Constituicdo de 1988, como ja mencionado, no2drt.Xll, “c”, autoriza que 0s
servicos de trafego aéreo sejam executados diratarpela Unido ou por terceiros, mediante
delegacao.

Neste sentido, a Portaria Normativa Interministen& 24/MD/SAC, de 4 de
fevereiro de 2012, por meio do seu art. 4°, prawe& aprestacéo dos referidos servicos, por
qualquer outra entidade publica ou privada distdtdaComando da Aeronautica, inclusive
pela INFRAERO, sera realizada sob a forma de Estagérestadoras de Servigcos de
Telecomunicacdes e Trafego Aéreo (EPTA), cujas asrenprocedimentos para implantacao,
autorizacdo, homologacdo, ativacdo, operacao, lilacdo, controle e desativacao
encontram-se previstas na ICA 63-10 (Portaria DEQEB9/SDOP, de 16 de abril de 2012).

Art. 4° A prestacdo de servicos de navegacdo aérea, por tpuer outra
entidade publica ou privada distinta do COMAER, indusive pela Empresa
Brasileira de Infraestrutura Aeroportuaria —Infraer o, sera realizada sob a
forma de Estacdes Prestadoras de Servicos de Telewmicacdes e de Trafego
Aéreo —EPTA.

§ 1° As EPTA serd@o assim reconhecidas apés obtemga@spectivo termo de
autorizacdo expedido pelo COMAER, observado o dispma regulamentacao
aplicavel.

§ 2° Cada EPTA estara vinculada a um Unico termautierizacéo.

§ 3° O termo de autorizacéo referido neste art@wimpede que a EPTA promova
implantag6es, modificagbes ou atualizagGes nospeaementos e auxilios do
aerodromo que importem alteragao do nivel do seeviga classificagcao obtidos.

8§ 4° Na hipotese do § 3°deste artigo, a EPTA endsna ao COMAER
comunicacdo detalhada sobre as alteracbes a seralizadas para eventual
aprovacao e modificacGes devidas no termo de aafg#o.

§ 5° A EPTA detentora de um termo de autorizacd@ sesponsavel pela
manutencdo dos seus equipamentos e realizacaondestiinentos necessarios a
prestacdo adequada dos servigcos autorizados.

§ 6° Os provedores de servicos de navegacdo adistmntos do COMAER,
inclusive a Infraero, deverdo estar estruturadds asdorma de EPTA, até 30 de
junho de 2012. (g.n)
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Nos termos do art. 7° inciso |, “a” e “b”, e llaguela Portaria Normativa

Interministerial, ao Comando da Aerondutica capeeatacgao:

Art. 7°.Omissis

| - Omissis

a) dos servicos de controle de area;

b) dos servicos de controle de aproximacdo, cantrde aerédromo e
telecomunicacbes aeronauticas, nos casos em que ihigresse militar ou
estratégico, assim declarados pelo Ministro da $2efe

As demais entidades publicas ou privadas, corgdisusob a forma de EPTA, a seu
turno, cabe a prestacéo dos servicos de contrad@mbximacédo, de controle de aerédromo e
telecomunicagfes aeronauticas, exceto nos casqaeimgja interesse militar ou estratégico.

De fato, o acidente aeronautico causado por acamussdo de agente do Estado
(controlador de trafego aéreo civil ou militar) @& delegataria de servigo publico constituida
sob a forma de EPTA podera ensejar a responsatsli@etracontratual) objetiva de que trata
o art, 37, 86° da Constituicdo de 1988, uma vesgmtes todos 0S Seus pressupostos,
principalmente o nexo de causalidade, ausentesqueri das causas excludentes de sua

responsabilidade (fato exclusivo de terceiro oprdgria vitima e fendmenos da Natureza).

Art. 37.0missis

(...) Omissis

8§ 6° As pessoas juridicas de direito pubbicas de direito privado prestadoras de
servicos publicos responderdo pelos danos que seagentes nessa qualidade,
causarem a terceiros, assegurado o direito dessgreontra o responsavel nos
casos de dolo ou culpa. (g.n)

Conforme o entendimento de Morsello (2007, p. 189)hipGteses mais frequentes

de responsabilidade nessa seara sao:

ordem de realizacdo de manobra violadora de pnoegdos em vigor, ou omissao
interventiva, quando a situacdo fatica impunha anaweada intervencéo.
Acrescente-se a esse elenco a edicdo de um reguitade trafego aéreo por parte
do Estado que se revele, tecnicamente, equivocadsando, assim, um acidente
aeronautico quando de sua aplicacédo pelos contr@sdie trafego aéreo ou pelos
pilotos.

Ressalta-se, no entanto, que a complexidade daian&t2 com que a configuragédo
da responsabilidade estatal dependa da analisaddecaso concreto. E o entendimento de
Rodrigues (2007, p. 403):

Um sistema de gestéo de trafego aéreo (ATM) é basta complexoe caracteriza-
se pelaconjuncdo das funcdes aéreas e no splbem como o equipamento
espacial, que presta apoio aos servicos de navegécda em todas as fases do voo.
Comporta varios componentes, ou seja, objetos oBogd como equipamentos, e
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objetos incorpéreos como os programas informatiadss quais depende a
interoperabilidade. Os diversos equipamentos fazeante dos sistemas e
subsistemas, como os de vigilancia, de comunicad@éesoz e de dados e de
navegacao. (g.n)

Na jurisprudéncia patria, convém registrar aconddderido pelo Tribunal Regional
da 32 Regiao (Apelacéo Civel n° 2001.03.99.0543289%

DIREITO CONSTITUCIONAL. ADMINISTRATIVO. PROCESSUALCIVIL.
ACAO ORDINARIA DE INDENIZACAO. ACIDENTE AEREO.
IRRESPONSABILIDADE DA TASA. RESPONSABILIDADE DA UNAO DA
FEDERAL. OCORRENCIA. CULPA CONCORRENTE.

1. Para a correta perquiricdo da responsabilidaderdpresa Telecomunicages
Aeronauticas S.A. - TASA é relevante compreender gunesma apenas operava,
por forca de contrato, um aerédromo de empresadgmiva ELETRONORTE, e
neste,era responsavel pela operacdo e manutencdo de eétmge radio, de
sistemas de auxilio a navegacdo aérea e da manutim¢de estacéo
meteoroldgica, além da manutencdo dos equipamentds geracdo de energia
secundaria, ou seja, geradores de energia elétricRortanto, ainda que equipado
com estrutura e recursos proprios de aeroportostat@va de aerdédromo, alias,
como tal homologado pelo Departamento de Aviacdal Qara operacdo de
aeronaves de até 125.000 libras, como informa itopdw juizo (fls. 616). De fato,
Tucurui era um aerodromo privado, operado como UEstacao Privada de
Telecomunicagbes Aeronauticas - EPTA, para uma esapprivada e, ainda que
contasse com infra-estrutura propria de um aeropao#o se tratava de aerédromo
de caréter publico e o fato de ser homologado PAIG, para operar com aeronaves
de até certo peso, ndo lhe outorgava, absolutameatareza de equipamento
publico, pois este ato apenas expressa que aifesgé@b da autoridade competente
constatou no local as condicdes minimas necesgaiagais operacdes.

2. Na fase recursal, veio para 0s autos noticigude uma co-autora sofreria de
deficiéncia mental. Contudo, ndo passou de meigagd®, pois, ao contrario do
alegado, as provas acostadas demonstram que a aatencontrava no gozo pleno
de suas faculdades quando subscreveu a procuracdc pjuizamento da acao,
guando firmou, juntamente com os demais autorestificacdo extrajudicial de
destituicho do advogado que ajuizara a demandaguando outorgou nova
procuragdo para que outro causidico passasseraatiautos.

3. Ora, ndo pode agora, em sede de recurso, peetattdrar, por via indireta, o
pedido, conquanto, se de fato tratar-se de pordaderdeficiéncia mental, o pedido
seria de pensao e ndo de indenizacdo, conformezidedwAlids, o pedido de
penséo, provada a deficiéncia mental, podera sardeito, em nova acao, por meio
de seu representante legal.

4. A Constituicdo Federal de 1988 consagra a tearieesponsabilidade objetiva do
Estado no § 6°, do artigo 37, dispondo que as psgsoidicas de direito publico e
as de direito privado prestadoras de servigos gasbliesponderdo pelos danos que
seus agentes, nessa qualidade, causarem a teressegurado o direito de regresso
contra o responsavel nos casos de dolo ou culpeamdo, a atual Carta Politica ao
estender o dever de indenizar as empresas privadasessionarias ou
permissionarias de servi¢os publicos.

5. Contudo, ao lado da responsabilidade objetmanocesta, por evidente, ndo cobre
todas as ocorréncias da vida, é possivel a indalé@zresponsabilidade subijetiva,
gue se configura em face de dano causado ao athaitaspor ilicito culposo ou
danoso.

6. Nessas hipoteses, dever de indenizar decorre de omissdo, pois O B&D
prestado pela Administracdo ndo funcionou, funciono tardiamente ou de
forma deficiente, caracterizando o que na doutrinafrancesa se denomina de
faute du service, ou seja, a culpa do servico, ouata do servigca

7. No caso dos autos, o conjunto probatério confirmawg, em acidente aéreo,
morreram 0s passageiros e a tripulacdo da aeronavegstando provado que o
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evento danoso ocorreu por culpa concorrente dos pitos da aeronave e dos
prepostos da Unido Federal

8. Os pilotos elaboraram plano de v6o sem que ssebeque o aeroporto de pouso
alternativo ndo operava a noite, por auséncia waiflacdo na pista de pouso,
caracterizando, pois, erro grave, pois ndo buscashtar todas as informacfes
necessarias para a elaboracdo de um plano de wjuroseForam, ainda,
imprudentes na conducdo da aeronave, conquantarbaixna de nivel, sem
autorizacao do centro de controle, preparando pgusaestou inviavel em razao de
forte chuva que caia sobre o aeroporto.

9. Com relagdo aos prepostos da Unido, militaresAei@nautica, agiram com
negligéncia quando aprovaram o plano de vbéo e, mesendo sabedores, néo
informaram aos pilotos que o aeroporto de pousaredtivo ndo operava a noite;
agiram, também, com negligéncia, pois 0s geradoezfiipamentos de emergéncia
nao funcionaram quando acionados, por falta deetsomanutencado; houve, ainda,
impericia do militar que operava o equipamentoatkor VHF de emergéncia, pois
este poderia ter sido utilizado mesmo no caso eeahte ocorrido no aeroporto de
destino da aeronave; e, mais grave, houve abandonservico por parte dos
militares encarregados de operar o Centro de Jentile Rio Branco, que
encerraram as operacdes do aeroporto antes doichoegulamentar, quando a
aeronave ja se deslocara para este aer6dromo pasa lternativo. 10Assim
sendo, em se tratando de responsabilidade concorten deve a Unido Federal
responder na medida da participacdo efetiva de seuagentes nos eventos
danosos que causaram prejuizo aos ora apelantekl. Apelacdes e remessa
oficial a que se dao parciais provimentos. (g.n)

Reconheceu-se, portanto, na forma do art. 37, &°Constituicdo de 1988, a
responsabilidade extracontratual concorrente dédJem acidente aeronautico, causado por
culpa tanto dos pilotos da aeronave quanto polafdibs prepostos da Unido Federal na
prestacdo do servico de trafego aéreo que lhe inieuimesultando no 6bito de dez ocupantes
da aeronave (passageiros e tripulantes), magasget, prefixo PT-JBQ.

B) Acidente aeronautico causado por falha na regu@o e na administracdo da

infraestrutura aeroportuéaria

A Constituicdo de 1988, mediante o seu art. 21, Xdl, dispde caber a Unido
explorar, diretamente ou mediante autorizacdo, ess&D ou permissao: a navegacao aérea,

aeroespacial e a infraestrutura aeroportuéria.

Art. 21. Compete a Uniéo:
(...)

XII - explorar, diretamente ou mediante autorizagimcess&o ou permissao:

(..)

C) a navegacgao aérea, aeroespacial e a infragatadroportuaria;

O sistema aeroportudrio, por outro lado, € condbtypelo conjunto de aer6dromos

brasileiros, com todas as pistas de pouso, pista&xi, patio de estacionamento de aeronave,
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terminal de carga aérea, terminal de passagemssespectivas facilidades, conforme dispde
o Cddigo Brasileiro de Aeronautica:

Art. 26. O sistema aeroportuario € constituido petmjunto de aerédromos
brasileiros, com todas as pistas de pouso, pigtdéx, patio de estacionamento de
aeronave, terminal de carga aérea, terminal deageisss e as respectivas
facilidades.

Aerédromo, na verdade, constitui 0 género de qoees@écies: o aerodromo civil
(destinados ao uso de aeronaves civis) — que sdivgidm em publicos (aeroportos) e
privados -, aos aerédromos militares (destinadassaade aeronaves militares), os helipontos
(destinados exclusivamente a helicopteros) e dapdntls (helipontos publicos, dotados de
instalagcbes e facilidades para apoio de operac@&eshdlicopteros e de embarque e
desembarque de pessoas e cargas).

O caréter publico dos aeroportos revela que estésr@go ser usados por quaisquer
aeronaves, sem distincdo de propriedade ou naiadal mediante o 6nus da utilizag&o,
salvo se, por motivo operacional ou de seguranmaver restricdo de uso por determinados
tipos de aeronaves ou servicos aéreos, nao indicaedessariamente, uma vinculacéo direta

para com a Unido. Quanto a essa previsao, segue3d ao CBA:

Art. 37. Os aerddromos publicos poderdo ser uspdoguaisquer aeronaves, sem
distincdo de propriedade ou nacionalidade, mediariirus da utilizacdo, salvo se,
por motivo operacional ou de seguranga, houverigéstde uso por determinados
tipos de aeronaves ou servicos aéreos.

Ainda, segundo o Cddigo Brasileiro de Aeronautipgnto aos aerédromos publicos, tem-se
a previsao do art. 36:

Art. 36. Os aerddromos publicos serdo construitiasitidos e explorados:

| - diretamente, pela Unido;

Il - por empresas especializadas da AdministraE&deral Indireta ou suas
subsidiarias, vinculadas ao Ministério da Aeroreati

11l - mediante convénio com os Estados ou Munadpi

IV - por concessdo ou autorizacao.

Acrescenta-se, na oportunidade, a manutencdo @ragpb de aerdédromos por
empresa especializada da Administracdo Federaktadbu suas subsidiarias, é o que ocorre,
por exemplo, com a INFRAERO. A concessao, por se® vegulada pelo Decreto n°
7.624/2011, prevé dois modelos de concessao: comwnparceria publico-privada, ou

autorizacao.
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N&o obstante, cabe a ANAC, enquanto autoridadevidedo civil, dentre outras

atribuicdes:

Art. 8° Cabe & ANAC adotar as medidas necessérias paeadiraento do interesse
publico e para o desenvolvimento e fomento da awviagivil, da infraestrutura
aeronautica e aeroportuaria do Pais, atuando catap@mdéncia, legalidade,
impessoalidade e publicidade, competindo-lhe:

(...)

XXI — regular e fiscalizar a infraestrutura aeronautica eaeroportuaria, com
excecao das atividades e procedimentos relaciora@os sistema de controle do
espaco aéreo e com o0 sistema de investigagdo eengéevy de acidentes
aeronauticos;

(.)

XXIV — conceder ou autorizar a exploragdo da infraestrutua aeroportuaria,
no todo ou em parte

(..)

XXVI — homologar, registrar e cadastrar os aeréargm

(...)
XXVIII - fiscalizar a observancia dos requisitos técnicos r@nstrucdo, reforma
e ampliacdo de aerédromos e aprovar sua abertura dfego; (g.n)

A ANAC, como se verifica, € o 6rgao responsavebmercicio das competéncias
regulatorias atinentes a infraestrutura aeropaetuarexceto quando se tratar de aerédromo
compartilhado, de aer6dromo de interesse militar deu aerédromo administrado pelo
Comando da Aeronautica, hipotese em que o exerdiioeras competéncias dar-se-a em

conjunto com esse Comando, conforme o art. 8°083Pei n°® 11.182/2005:

Art. 8° Cabe a ANAC adotar as medidas necessarias paemdimento do interesse
publico e para o desenvolvimento e fomento da &wiagvil, da infraestrutura
aeronautica e aeroportudria do Pais, atuando catepemdéncia, legalidade,
impessoalidade e publicidade, competindo-lhe:

§ 3 Quando se tratar de aerédromo compartilhado, dédaemo de interesse
militar ou de aerdédromo administrado pelo ComandoAdronautica, o exercicio
das competéncias previstas nos incisos XXII, XXXV, XXVI, XXVIII e XXIX

do caput deste artigalar-se-a em conjunto com o Comando da Aeronautica

(9.n)

De fato, um acidente aeronautico podera resultafattea na construcdo ou na
manutencdo da infraestrutura aeroportuaria, notademdas pistas de pouso e decolagem.
Em se tratando de aeroportos ou heliportos, ondareétado um servico publico de
titularidade da Unido, a responsabilidade (extraatunal) objetiva de que trata o art. 37, 86°,
da Constituicdo de 1988, quer por acao quer poissinj uma vez presentes todos os
pressupostos, principalmente o nexo de causalidadeentes quaisquer das causas
excludentes de sua responsabilidade, recaira golera ostentar a condicdo de administrador

do aerédromo, responsabilidade esta que, para &@0@7, p. 67), “radica no fato de um
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explorador de aeroporto deve ter sempre em corgligdg@sta para que possa ser utilizada
pelas aeronaves que devam ali fazer a aterragetacmlar desse lugar”.

A luz do mencionado art. 36, I, I, lll e IV, do ®Bo responséavel podera ser: a
Unido, empresa integrante da Administracdo Fedsakta (como é o caso da INFRAERO),
Estados ou Municipios ou pessoas juridicas detalingiivado que tenham recebido a
concessao ou a autorizacdo para explorar o aerédvabiico.

No entanto, quando um acidente aeronautico residtdalha na construcdo ou na
manutencado da infraestrutura aeroportuaria, notadeandas pistas de pouso e decolagem,
também podera haver responsabilidade da entidagensavel pela regulagéo e fiscalizacdo
da infraestrutura aeroportuaria, no caso do BragiNAC.

A responsabilidade (extracontratual) objetiva daA&N\ de que trata o art. 37, 86°,
da Constituicdo de 1988, configurar-se-sa apenasaso de omisséo, isto € auséncia de
fiscalizac@o quanto a observéancia da legislacdpade do administrador aeroportuario.

A responsabilidade da ANAC devem ser contrapostdsz de cada caso concreto,
conforme observacdo de Willeman (2011, p. 80),piiiscipios realidade, razoabilidade e da
reserva do possivel, tendo em vista que a Agér@mande (e ndo deve) ser vista como uma
seguradora universal de todos os males ocorrideggmmento regulado”.

No plano jurisprudencial, convém registrar acord@apelacdo Civel n°
2001.51.01.023015-6) proferido pelo Tribunal Regldfederal da 22 Regiao:

RESPONSABILIDADE CIVIL. INCAPACIDADE LABORATIVA
DECORRENTE DE ACIDENTE AEREO. ART. 37, § 6°, CF/8BEORIA DO
RISCO ADMINISTRATIVO. DANO E NEXO CAUSAL. CONFIGURAROS.
SEGURANCA DE VOO. ART. 26 E 27 DO CBA. RESPONSABIADE DA
INFRAERO. HONORARIOS SUCUMBENCIAIS.

- Responsabilidade civil de empresa prestadora de ségo publico. Obijetiva.
Art. 37, 8§ 6° CF/88. Teoria do risco administratio. Requisitos. Dano e nexo
causal.

- Incapacidade definitiva. Impossibilidade pareofsit aeronaves. Decorréncia do
sinistro. Laudos do CEMAL e pericia judicial.

- Retirada de estacdo meteoroldgica de superficaitada na pista. Tripulagédo ndo
cientificada. Informadas velocidade e direcdo detoveeferentes a local diverso.
Influéncia no acidente atestada por investigacadsIBAER e por depoimentos.

- Baixo coeficiente de atrito no ultimo trecho dat@. Emborrachamento por falta
de manutencdo adequada. Constatados por laudoREERI e confirmados por
testemunhas. Hidroplanagem. Comprovada por exaatieafo pelo fabricante dos
pneus. Consequéncias.

- Responsabilidade da Ré sobre a seguranca do voart. 26 e 27 da CBA.
Depoimentos. Reconhecimento em panfletos promoisioraem sitio virtual
proprio.

- Honorérios advocaticios. Sucumbéncia de emprestatab com patrimdnio
integralmente publico. Art. 20, § 4°, do CPC. Fa@equitativa.

- Remessa necessaria e apelagdo da Infraero & quega provimento. Apelacédo do
autor provida parcialmente. (g.n)
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Reconhecida, portanto, a responsabilidade da INFFRRAEA luz da Teoria do Risco
Administrativo, em acidente aeronautico — sem \dfirfatais — com uma aeronave, modelo
Boeing 737-400, no Aeroporto Salgado Filho, em d’&legre, administrado por aquela
empresa publica federal, causado por dois fatdjeauséncia de informagBes sobre as
condi¢cdes meteoroldgicas no local da aterrissagemprecaria capacidade de atrito da pista,
mormente nos 300 metros finais, trecho essencral pdrenagem da aeronave, isto é, por

falha na manutencao da infraestrutura aeroportuaria

C) Acidente aeronautico causado por colisdo de aeronescom passaros

Nos ultimos anos, a questdo atinente a colisde aetionaves e aves nas imediacdes
de aerddromos, problema conhecido como risco ayid€m mobilizado a comunidade
aeronautica de todo o mundo, bem com as autorigadeisas.

Segundo o CENIPA, por meio de seu Anuario de Ricéauna, foram reportadas
1824 (mil oitocentas e vinte e quatro) colisbesadmnaves com a fauna nos aeroportos do
Brasil, sendo que 93% (noventa e trés por cen&m eves.

A razdo para o aumento do numero de colisbes denaers com passaros,

consoante esclarece Mendonca (2009, p. 154), edtamonadas:

Ao sucesso de programas ambientais e ao fato deagjiEmpresas aéreas estédo
substituindo aeronaves com trés ou quatro motosesa@ronaves modernas cujos
motores sao mais silenciosos e eficientes. Aléngui®m muitas espécies de aves,
como o quero-quero (Vanellus Chilensis) ou o pomtymum (Columbia Livia),
adaptaram-se a vida agitada das cidades, sendotexttas dentro de aeroportos e
seus entornos.

A tematica do risco aviario ja foi levada a apreg@do Poder Judiciario. Em 2002,
O Tribunal Regional Federal da 5% Regido negou ipr@nto aos recursos de apelacao
interpostos pelos Municipios de Natal e Parnamiampos localizados no Estado do Rio
Grande do Norte, e pela Urbana — Cia de Servidusnas de Natal, contra sentenca proferida
em sede de acéo civil publica ajuizada pela Uniéo.

A sentenca, por sua vez, julgara procedente, eta, & pedidos contidos na peticdo
inicial, condenando os apelantes a construcdo eleoasanitario, observadas as normas
técnicas pertinentes e respeitado o limite de 20Kimte quildmetros) de distancia do

Aeroporto Internacional Augusto Severo (localizadomunicipio de Parnamirim e que dista
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seis quildbmetros de Natal, capital daquele Estdd@ndo ainda o prazo de 1 (um) ano para
que o referido aterro entrasse em funcionamentam ale interditar os lixdes oficiais e
clandestinos utilizados por aqueles municipios.

O acordao assim preveé:

ACAO CIVIL PUBLICA. ADMINISTRATIVO. DEPOSITOS DE LKO
OFICIAIS E CLANDESTINOS NAS PROXIMIDADES DE INSTALSOES
AEROPORTUARIAS. VILACAO AS NORMAS DE SEGURANCA DO
TRAFEGO AEREO E AO MEIO AMBIENTE. LEI N° 7.565/86 RESOLUGAO
N° 04 DA CONAMA. INTERDICAO. DETERMINACAO PARA CONBRUCAO
DE ATERRO SANITARIO. OS ATOS ADMINISTRATIVOS PODEMSER
OBJETO DO CONTROLE DO PODER JUDICIARIO. PENA PECURIA E
VERBA HONORARIA FIXADA EM JUSTO VALOR.

- A utilizacdo de areas préximas as instalacdes aemypuarias como deposito de
lixo atrai aves de rapina que colocam em risco agaranca dos voosinfringindo

a norma de regéncia inserida na lei n°® 7.565/88 eesolucdo n/04 da CONAMA,
que estabelecem restricdo de uso as areas cirtagseum raio de 20 Km das
instalacdes aeroportuariaém de comprometerem o meio ambiente e a saude
publica. Interdicdo. — O armazenamento e tratamento do Uitbano ha de ser
processado em aterros sanitarios conforme a medisomendacéo técnica, motivo
pelo qualo poder publico municipal devera construi-lo— O diminuto tamanho do
municipio ndo € Obice a construcdo do aterro samité distancia legalmente
determinada, ja que pode ser construido em outnsicipio mediante convénio,
atendendo, mesmo as demandas de diversos outrasipmscircunvizinhos. — Os
atos praticados pela administracdo publica podefrerso controle pelo poder
judiciario, ndo se constituindo em intervengdo degres e nem em violagdo ao
principio constitucional da separagdo dos podere€abimento e justeza na
fixagdo da pena pecuniaria aplicavel em caso de desnprimento da decisédo
judicial . — Verba honoraria fixada pelo critério de equalad Improvimento das
apelacbes e remessa oficial. (g.n)

Diante desse cenério, 0 Ministério da Defesa ed#oWortaria Normativa n°
1.887/2010, visando estabelecer diretrizes queabusa amenizar 0s riscos a seguranca
operacional da aviacdo decorrentes da colisdo rd@aes com aves nos aerédromos e suas

imediacdes, conforme texto do seu art. 1°:

Art. 1 Estabelecer diretrizes que visam a mitigaghis riscos a seguranga
operacional da aviacdo decorrentes da colisdo denass com aves nos
aerodromos e suas imediacoes.

Ao COMAER, na forma do art. 6°, da Portaria em tisesforam conferidas as

seguintes responsabilidades:

Art. 6 Cabe ao COMAER:

| - identificar focos de atracdo de aves localizafoa do sitio aeroportuario;

Il - efetuar o registro estatistico das ocorréncédescionadas ao risco aviario;

Il - avaliar o risco aviario para as operacdes agrédromo, com base na
metodologia especifica;

IV - informar & ANAC os focos de atracdo de avesrespectiva avaliacédo de risco
aviario, para que adote as providéncias cabiveis; e
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V - zelar pelo cumprimento das restrigbes espeaifis nos Planos Basico e
Especificos de Gerenciamento de Risco Aviario,rpeio de processo de avaliagéo
prévia de projetos ou atividades com potencialtiecdo de aves.

Com relacdo a ANAC, nos termos do art. 7° da RarNormativa, foram atribuidas,
também, responsabilidades, quais sejam:

Art. 7 Cabe & ANAC:

| - identificar os focos de atracdo de aves, laealdos no interior do sitio
aeroportudrio, e requisitar ao administrador dédmmo a adocao das providéncias
para elimina-los;

Il - avaliar conclusivamente o risco aviario e ad@ts medidas cabiveis para mitiga-
lo; e

Il - zelar pelo cumprimento das restricdes espemifas nos Planos Baésico e
Especificos de Gerenciamento de Risco Aviario.

A edicdo da Lei n® 12.725/2012, que estabelece@ss visando a diminuicdo do
risco de acidentes e incidentes aeronauticos detes da colisdo de aeronaves com
espécimes da fauna nas imediacbes de aerddromadsértancontribuiu de maneira
significativa para a identificacdo dos responsawkasses eventos, e de que forma sera
imputada a responsabilidade.

A referida lei criou a ASA (Area de Seguranca Aertyiria), conforme seu art. 3°,
onde o aproveitamento e o uso do solo sédo reseitosndicionados ao cumprimento de

exigéncias normativas especificas de seguranca®peal da aviacdo e ambientais.

Art. 3° Para o gerenciamento e a reducdo do risco de meeslee incidentes
aeronauticos decorrentes da colisdo de aeronavasespécimes da fauna nos
aerddromos, é estabelecida a Area de Segurancgdkiraria - ASA, onde o
aproveitamento e o uso do solo séo restritos eicionddos ao cumprimento de
exigéncias normativas especificas de seguranca@peal da aviacdo e ambientais.

Criou, ainda, o Programa Nacional de Gerenciameto Risco da Fauna,
desenvolvido e supervisionado pelas autoridadesvilgcdo civil, aerondutica militar e
ambiental, abrangendo objetivos e metas comunaerésiromos e suas respectivas Areas de

Seguranca Aeroportuarias, como se observa nolart. 4

Art. 4° As restricbes especiais constantes no PNGRF desamobservadas,
obrigatoriamente:

| - pela autoridade municipal, na ordenacédo e otmtilo uso e ocupacdo do solo
urbano, sendo ela a responsavel pela implementafidcalizacdo do PNGREF;

Il - pela autoridade ambiental, no processo denticanento ambiental e durante as
atividades de fiscalizacé@o e controle; e

Il - pelo operador do aer6dromo, na administraddaitio aeroportuario.

Assim, quando um acidente aeronautico resultaotisfo de uma aeronave e ave(s),

poderd ser reconhecida a responsabilidade (extratwal) objetiva de que trata o art. 37, 86°
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da Constituicdo de 1988, quer por acao quer possiuiestatal, uma vez que presentes todos
0S pressupostos e ausentes as causas excludeatesrdsponsabilidade.

Caso, por exemplo, um Municipio instale um “lixaed interior de uma ASA e
chegue-se a conclusao, por meio de prova peritlgague a ave atingida pela aeronave era um
urubu ou outra espécie, atraida pela atividadeigmra municipal, e que o “lixdo” tem
funcionamento transgredindo regras de saneamestéopedera ser responsabilizado.

Outra hipotese que pode ser levantada é quandayaom @ambiental licencia de
maneira irregular a instalacdo de empreendimenthsdores dentro da ASA (matadouros,
frigorificos), ou quando deixa de fiscaliza-losteggodera ser responsabilizado pelo acidente
aeronautico.

E ainda, por exemplo, a ANAC — enquanto agéncialaglgra e fiscalizadora da
infraestrutura aeroportuaria (art. 8°, lei n°® 12/2805) — tenha ciéncia de que o risco aviario
em um dado aeroporto atingiu niveis elevados eadate, em um prazo razoavel, quaisquer
providéncias para mitigar esse risco, conformeéueart. 10, 82° da Portaria Normativa n°
1.887/2010, do Ministério da Defesa, esta poderaesponsabilizada. O dispositivo assim
preve:

Art. 10. A ANAC notificara o municipio para informaobre a avaliagéo do risco e
solicitar a adocéo de providéncias cabiveis visaadeessacdo da atividade ou
remocédo de objetos, dejetos ou construcdes, lacmliizno interior ou fora do sitio
aeroportuario.

(...)
§2°Em caso de urgéncia, a ANAC poderd adotar providémas imediatas para
mitigar o risco a seguranca operacional da aviagaanclusive restringir as

operagdes no aerédromo(g.n)

Importante mencionar, ainda, a responsabilidadeadosnistradores aeroportuarios,
onde é prestado um servico publico de titularidddeUnido, incide, portanto, o regime
previsto no art. 37, 86°, da Constituicdo de 1388es poderdo ser responsabilizados por
acidentes aeronauticos caso, por exemplo, deixeadad&r, segundo Morsello (2007, 281),

esclarece que:

(...) as medidas necessarias visando impedir &pgasde passaros nas imediacdes
das pistas, sem prejuizo de adverténcia aos pitpiagto ao perigo em potencial
gerado por aqueles, isto é, as medidas para preveisco aviario no interior do
sitio aeroportuario.

Assim, esse capitulo ocupou-se da analise da reapitidade civil da Administracao

Plblica diante de acidentes aeroportuarios, fundemdo o ressarcimento do dano pelo
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Poder Publico na existéncia dos pressupostos remeEssausentes as excludentes da
responsabilidade.
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3 ACIDENTES CAUSADOS PELA FAUNA EM AERODROMOS

As colisdes entre aeronaves e fauna, além de paoywejuizos significativos ao
meio ambiente, € um item caro a seguranca opeaaaraviacao civil, pelo seu potencial de
causar acidentes de ordem catastrofica.

Desta forma, sera analisada neste capitulo a matul®s ocorréncias de acidentes
envolvendo a fauna e aeronaves, bem como os faatn&s/os, como os residuos solidos
armazenados nas proximidades de aerédromos, os spiédrnam polo de atracdo de varios
animais.

Levando-se em consideracéo a realidade da Amazdmaportante, também, tratar
das espécies de animais que estdo nesta zonaaevigo que sdo encontrados diversos de
animais terrestres neste espaco, configurando ecomdado expressivo para a comunidade
gue administra a seguranca de voo.

Sobre o tema, € necessario, também, abordar asrugies internacionais que
regulamentam o transporte aeroportuario no ambiternacional, como a Convencao de
Chicago e a Convencéao de Varsoévia, nas quaistse imalusive, acerca da responsabilidade

civil do transportador aéreo.

3.1 NATUREZA DAS OCORRENCIAS

O ser humano claramente encontrou inspiracao ress@ara agucar seu encanto pelo
voo controlado. E, desde que iniciou tal atividaal@ossibilidade de colisdo com espécimes
da fauna se tornou realidade. A primeira colisam eve foi registrada no diario de Oliver
Wright, em 7 de setembro de 1905, conforme relédarg (2005, p.02). Destaca-se, também,
gue a primeira colisdo com mamifero ocorreu em &3%utho de 1909, no inicio do voo de
Louis Blériot que pela primeira vez cruzou o CateaMancha.

Desde entdo, aeronaves mais eficientes e velos egpostas a colisbes que criam
energia de impacto cada vez maior. Exemplo disso &gidente ocorrido em 15 de janeiro de
2009 com o voo US Airways 1549, quando uma aeronanel55 passageiros sofreu colisdo
multipla com aves e seus dois motores deixaramudeidnar, obrigando a tripulacdo a
executar uma aterissagem logo apdés a decolagenforicen relatado pela National
Transportation Safety Board. (2010, p. 165).

Segundo Kalafatas (2010, p. 15), colisbes de aeesneom fauna sdo o “segundo
fator causal de vitimas fatais na aviacao civénaldos prejuizos mundiais estimados serem

da ordem de US$ 3 bilhdes ao ano”. Tal magnitudewd#os de colisbes em um setor
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caracterizado pela baixa margem de lucro pode rat@hbilizar a operacdo em certos
aerédromos ou motivar o uso de aeronaves maisslgoreduzem a capacidade de atingir o
objetivo organizacional de transportar com efici@mcondmica.

No Brasil, a importancia do assunto € ratificadéogpeustos meédios anuais das
principais empresas aéreas, em torno de US$ 8tdesi] de 2007 a 2011, segundo divulgado
pelo Senado Federal, na Revista de Audiéncias dagbldo Senado Federal de 2011.
Acrescenta-se, também, a existéncia de abundargelagdo do urubu-de-cabeca-preta,
Coragyps atratus (Bechstein, 1793), e do urubuatbega-vermelha, Cathartes aura
(Linnaeus, 1758), duas espécies de aves classifiGaitre as quatro que mais oferecem risco
a aviacao nos Estados Unidos da América (EUA). Cem@mbos os paises sdo encontrados
0S mesmos tipos de aeronaves e espécies de anelsli-s2 que 0s riscos associados tenham
algum grau de similaridade, independentemente thogpale os voos sao realizados.

A possibilidade de colisées com fauna continuash eaquanto o avido for utilizado
como meio de transporte, portanto, faz-se necessamimizar este risco por meio do
gerenciamento integrado dos elementos que motivanesenca de fauna nas trajetorias das
aeronaves ou, até mesmo, modificar tais trajetérias

Percebe-se, dessa forma, que a mobilidade dos ianiem especial os que podem
voar e sua capacidade de adaptacado criam condiiftiess para o controle do risco de fauna.
O movimento sazonal da fauna é influenciado poerdivs parametros como a regiao onde
cada aerédromo se localiza.

Nesse sentido, Martin (2011, p. 198) ressalta-ge “garodromos sdo equipamentos
sociais que se caracterizam por espacos abertapalmeente com areas gramadas, e até
mesmo espelhos“dgua, condigbes que estimulam o uso do local camnigaa fonte de
alimentacéo ou de dessedentacdo em jornadas darexrs migracdes de longo curso”.

Apesar dos dados registrados mundialmente supartgoe o conflito aviacdo-fauna
representa sérios riscos, alguns paises aindaaemeaproblema de forma compartimentada,
nao envolvendo todos os interessados (stakeholderg)rocesso de gestdo do problema,
segundo divulgado no Simpédsio de Seguranca de \fodnstituto de Ensaios em Voo,
ocorrido em Séo José dos Campos, em 2012.

Especialmente porque a integracdo envolve atotesn@s ao setor aeronautico que,
mesmo sendo responsaveis pelo uso e pela ocupagibod podem ndo compreender o risco
oferecido pelo mau uso do solo a aviacdo, aprasgmizonduta que acaba por atrair massivas

quantidades de fauna para a proximidade dos aenddrmo Brasil e no mundo, como € o
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caso da presenca de “lixdes” nas suas proximidddeste contexto, os residuos solidos,
como importante fator atrativo da fauna, seré tamtséna a ser abordado neste capitulo.

Para reduzir tal condicdo no Pais, foi promulgadaian® 12.725/12, cujo objetivo é
o controle de fauna nas imediacdes dos aerédraraosyistas a reducao do risco de colisdes
gue venham a causar acidentes aeronauticos.

Esta peca legal e seu Decreto de Regulamentacdo egtoduzindo diversos
critérios, ja existentes em outras nacgdes, partmejmento integrado do uso do solo no
interior da Area de Seguranca Aeroportuaria (ASARndo niveis de protecédo em funcédo da
proximidade com a pista de pouso. E o que se obsepartir de alguns dos dispositivos da
Lei n® 12. 725/12, a sequir transcritos:

Art. 3° Para o gerenciamento e a reducdo do risco de acides e incidentes
aeronauticos decorrentes da colisdo de aeronavesitespécimes da fauna nos
aerddromos, é estabelecida a Area de Seguranca Ageootuaria - ASA, onde o
aproveitamento e o uso do solo sdo restritos eicionddos ao cumprimento de
exigéncias normativas especificas de seguranca@peal da aviagdo e ambientais.

§ 1° O perimetro da Area de Seguranga AeroportudSA do aerédromo sera
definido a partir do centro geométrico da maiortgpislo aerédromo ou do
aerédromo militar e compreendera um raio de 20 kimtd quildmetros).
§ 2° O Programa Nacional de Gerenciamento do RéxoFauna - PNGREF,
desenvolvido e supervisionado pelas autoridadesavdacéo civil, aeronautica
militar e ambiental, abrangera objetivos e metanwts aos aerdédromos e suas
respectivas ASAs.

Art. 4° As restricbes especiais constantes no PNGRF devem sdrservadas
obrigatoriamente:

| - pelaautoridade municipal, na ordenacéo e controle do uso e ocupacgéo do solo
urbano, sendo ela a responséavel pela implementaciscalizagdo do PNGRF;

Il - pelaautoridade ambiental, no processo de licenciamento ambiental e durante
as atividades de fiscalizacéo e controle; e
lll- pelo operador do aer6dromg na administracdo do sitio aeroportudrio.
§ 1° As propriedades rurais incorporadas & ASA &ambao sujeitas as restricdes
especiais previstas no PNGRF e a fiscalizacdo peltoridade municipal.

§ 2° Os instrumentos de planejamento municipal que displinam o
parcelamento, o uso e a ocupacéo do solo observai@disposicdes desta Lei e
as restrices especiais previstas no PNGRF
Art. 5° A administragdo publica federal, estadual municipal, o operador do
aerodromo e o proprietario dos imdveis ou empreeadios situados na ASA sao
obrigados a prestar as informacgfes requisitadas pelautoridade de aviacéo
civil ou pela autoridade aeronautica militar. (g.n)

Segundo Thorpe (2012, p. 78), “colisbes com faarmajpsaram mais de 440 vitimas
fatais no mundo”. Assim sendo, a presenca de espécde fauna em local utilizado por
aeronaves se configura como um perigo natural dbiesnte, gerando uma modalidade
especifica de risco, o qual pode ser mitigado dmdosemelhante a outros existentes na
aviacao.

Como tal, o gerenciamento deve ser baseado nadedig probabilidade e da
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severidade das colisdes, que, segundo a Interah@mil Aviation Organization — ICAO —
(2012, p. 115), “pode ser alcancada com o0 uso deepsos continuos e eficientes de
avaliacdo de risco; alteracdo de ambiente; conati® da presenca de fauna, letal ou néo
letal; e a manutencdo do espaco de amortecimert@aguente a distancia entre aeronave e
fauna”.

O controle do “elemento aeronave” é parte integraiat voo em si, sendo realizado
diretamente pela acdo humana. As trajetorias dgpgdem ser controladas de forma indireta,
na selecdo adequada de novos sitios de aerddrewit@sdo o estabelecimento de trajetorias
que criem sobrevoos em locais com caracteristiaagais ou artificiais que sejam atrativas
de fauna.

O controle do elemento “fauna”, por sua vez, € roamplexo, pois sO pode ser feito
indiretamente, tendo em vista que o movimento serapra relacionado a melhor utilizacéo
do ambiente para atender as necessidades basioasiudN concerne as aves, a maior
mobilidade facilita movimentos sazonais entre oxai® de dessedentacdo, alimentacéo,
reproducao e pernoite.

Em migracdes a grandes distancias, as condicOegmtadas também passam a
influenciar sobremaneira nos deslocamentos, adiom complexidade ao gerenciamento de
colisdes com a fauna, ja que aves migratOriasildignte serdo perturbadas por medidas de
dispersao ativa dentro dos aerédromos.

Assim sendo, Oliveira (2014, p. 25) entende que:

A exclusdo de fauna no interior da area de amonestio é uma tarefa bastante
improvavel, que inviabiliza a eliminacdo do risce fhuna, fazendo com que a
identificacdo e o monitoramento de espécies e desfatrativos sejam essenciais
para priorizar o controle sobre espécies que reptes1 maior risco, uma vez que

normalmente 0s recursos sao restritos e variass gpedem requerer atencdo
concomitantemente.

A reducdo da atratividade de fauna na area de aonoento € uma condicao
indispensavel para diminuir a populacdo de aves suaa diversidade, que influem na
probabilidade e na severidade das colisfes, temovista que cada espécie representa
diferente nivel de risco a aviacéo.

Deste modo, fica demonstrada a responsabilidadeatter publico local, que
normalmente detém o encargo pelo parcelamentonejptaento do uso do solo, exercendo a
condicdo de “stakeholder”, com alto poder para z&da risco de fauna, como prevé a
Constituicdo Federal de 1988:
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Art. 30. Compete aos Municipios:

(...)
VIII - promover, no que couber, adequado ordenamepetritorial, mediante
planejamento e controle do uso, do parcelamentoaezdpacédo do solo urbano;

A autoridade ambiental, responséavel pelo licencramde atividades com potencial
atrativo, também ¢€é fundamental neste processo, wem que define critérios de
funcionamento de atividades no entorno aeropodubem como define limites e localizacao
de areas de protecdo ambiental que podem atrapava as trajetorias de aeronaves.

Nesse contexto, ressalta-se que um dos mecanisaiesmportantes para coibir a
colisdo de aeronaves com a fauna no entorno dédraenos € a eliminacdo ou controle dos
focos atrativos. Dessa forma, no quesito seguiert@ analisada a relagdo existente entre os
residuos sélidos e o risco da fauna, principalmguo#nto a responsabilidade das autoridades

publicas nesse aspecto, por mostrar-se um dos &@is/os mais incidentes.

3.2 RISCO DA FAUNA E OS RESIDUOS SOLIDOS

O aumento da concentragédo da populacéo brasil@ireeatros urbanos, geralmente
realizado sem planejamento adequado, assim comomerdo da demanda por bens de
consumo, acabam por agravar a questao da gerag&sidaos solidos urbanos (RSU) —os
guais sao atrativos para diversos animais, prifrog@te pelas aves. Fatores culturais,
caracteristicas sociais, desenvolvimento, padr@&sahsumo, renda da populacdo, estdo
diretamente conectados a geracdo de Residuos Sdalitbanos (RSU) de uma determinada
sociedade.

Segundo dados do Instituto Brasileiro de Geografiastatistica (IBGE), de 2010,
mais da metade dos municipios brasileiros aindgatarseus residuos em lixées. Esses lix6es
possuem as condicdes ideais para a atracao dedavady a grande oferta de alimentos para
esses animais.

Portanto, quando descartados sem planejamentoraesifutura adequada, esses
RSUs acabam por atrair aves, especialmente urdommorme explicado por Oliveira e
Pontes (2012, p.54): “Algumas atividades podem isetemo foco atrativo de aves,
especialmente espécies de urubus, como estacOdsatdenento de esgoto, curtumes,
matadouros, lixdes e algumas atividades agropeiari

Além de problemas sociais, ambientais e sanitdigaslos ao descarte inadequado
de RSU, essa prética pode comprometer a seguramngaaatica quando consideramos o

compartilhamento do mesmo espaco aéreo por ael®BgESSaros.
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Este assunto tem ganhado destaque no meio aemmaespecialmente pela
evolugcédo das aeronaves, que voam cada vez emdedesi maiores e possuem formas de
propulsdo mais complexas. Dessa forma, a colisdaedenaves com a fauna, em especial
com as aves, tem sido identificada como motivoadoisde danos ambientais, uma vez que o
animal provavelmente ndo sobrevivera ao impacém alos riscos as pessoas no ar e em terra

No que diz respeito a realidade amazoénica, ressaltpie, enquanto o dia esta claro,
o urubu é soberano no espaco aéreo de aeroporfasalgbnia. Ja houve restricbes ao pouso
e a decolagem diurnos, em diversos lugares, eno @da&isco aviario, nos municipios de:
Parintins, Tefé, Itacoatiara, Coari, Borba e Labrea

Para Pozzetti e Fontes (2016, p. 145),
O problema reflete o avango da degradacdo ambientebracédo da floresta, pois a
maior parte dos aeroportos esta localizada noiomtexr convive com lixGes

improvisados. E 0s dejetos da maneira e da fornrmaocséo langados no meio
ambiente oferecem um banquete farto a proliferdedaves como os urubus.

Por serem consumidores de carcacas de animais, rdsustde-cabeca-preta
(Coragyps atratus), comuns nos céus amazonicos) gograndes alturas durante o processo
de digestdo, que acontece durante o dia. Pelo opapge representam, deveriam ser
considerados os vildes da seguranca aérea.

Mas, ao contréario, eles préprios sdo também vitidagendmeno. Ironicamente,
essa ave gue néo tinha predadores passou a tasuarbinas e as fuselagens dos avides, em
situacdes de alto risco para os passageiros. Ddaacom o CENIPA, conforme o Anuario de
Risco da Fauna do ano de 2015, foram registradésiriguenta e oito) colisdes de aeronaves
com o urubu-de-cabeca-preta nesse ano, no Brasil.

O problema, nesse caso, ndo é a ave, mas as ddesdicdque ela encontra para se
alimentar. Em regides carentes de estradas, asitprag locais aproveitam 0s acessos aos
aerédromos para tambéem utiliza-los no transportelixtp que é jogado em terrenos
transformados em lixdes, sem qualquer cuidado.

Outro estimulo a superpopulacdo de urubus € adatiei dos abatedouros
clandestinos, responsaveis pelas carcacas dessas@th 0 menor cuidado.

Segundo Bezerra (2011, p. 3), “0 urubu esta estoea aves mais comuns em casos
de colisdo com aeronaves. Uma dessas aves pode giésquatro quilos. Sendo assim,
guando uma aeronave a 400 quildmetros por horda@eaccontra um urubu, 0 impacto é

equivalente a 12 toneladas”.
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De acordo com dados do ano de 2015 do Quarto Cieérgrado de Defesa Aérea e
Controle de Trafego Aéreo (Cindacta V), “ha regteis de voo em seis aeroportos no estado
Amazonas (Manicoré, Carauari, Itacoatiara, Edu&dmes - Manaus, Parintins e Tefé), sete
no Para (Tucurui, Altamira, Julio Cesar - Belém| dfa Cans -Belém, Maraba, Santarém e
Itaituba), trés no Acre (Tarauacd, Cruzeiro do &Rio Branco) e dois no Maranhdo (Sao
Luis e Balsas)”.

Importante frisar que as restricdes nao signifivabto a operacdo de aeronaves, mas
limitagcbes como nos horarios de voos (alguns aerepsd podem funcionar a noite, quando
nao ha urubus planando) e em pistas especificas) oo aeroporto internacional Eduardo
Gomes, 0 maior do Amazonas.

Segundo divuldado pelo meio de comunicdo D24amsewpsitio na internet, em

2015:

O Amazonas é o 10° Estado brasileiro em reportecderéncias com fauna, que
representam 3,4% de todos os casos registradoaism® ano passado, um total de
3.596. O Cenipa acredita que as colisdes reportafaesentam apenas 25% do
universo real dos acidentes, uma vez que os rgdatmsoluntarios, e muitos ficam
s6 na suspeita e nem sempre o piloto percebe dee &a aveDe acordo com um
estudo do Cenipa, as ocorréncias estdo aumentanden eiodo Brasil e é
resultado do crescimento desordenado da populacdoaedestinacdo incorreta
para o lixo. O estudo mstra que a maioria dos reportes acontece até 152smde
altura. Mais de 60% dos casos é durante o pousemmave e 75% dos acidentes
envolvem urubus. (g.n)

O problema todo, desta forma, esta diretamentddigagestao dos residuos sélidos.
E um processo em longo prazo e trabalhoso, tendgstaenvolver diversos agentes como a
autoridade municipal, a sociedade, autoridade resp@is pelo licenciamento ambietal e os
administradores dos aerddromos, ressaltando ainela apferta de alimentos faz com que a
fauna procure as areas urbanas, assim o deseigusiébiransforma em risco para a populacéo
e para o0 meio ambiente.

Sobre o assunto, Pozzeti e Fontes (2016, p. 14énda que:

Apesar da recente lei de Residuos sélidos, qugalms municipios a extinguirem

os lix6es a céu aberto, os municipios do interior Amazonas ndo possuem
capacidade financeira e/ou técnica para cumprabagacdes que a lei estabelece.
Dessa forma, ndo se tem previsdes reais de quasdbx@es a céu aberto

desaparecerdo e a atividade aérea continuarata emismeio a essas condicdes.

Neste cenario, ndo se pode deixar de mencionamgi®e da metade dos dejetos

lancados nos lixdes é de natureza organica (rdstasrcaca e visceras de animais), como ja
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foi abordado. Jardim (2015, p. 70) informa que Brasil, em média, 65% (sessenta e cinco
por cento) dos residuos sélidos domiciliares € amtgpde matéria organica”.

Nas cidades do interior do Amazonas, onde o praheieio de transporte é o barco;
as estradas sao raras, curtas e aproximam aerepdik@es. O baixo valor imobiliario dessas
areas, geralmente periféricas, refor¢ca ainda maisaaescolha para receber o lixo da cidade.
Verifica-se, entdo, que os municipios do Amazomdéiseetam muitas dificuldades, conforme
0 quadro ora apresentado.

Entretanto, o Poder Publico € responsavel ou qwressavel pelos danos que os
lixbes causam ao meio ambiente, a fauna, e a\ddiatie, uma vez que cabe a ele liberar uma
determinada atividade, fiscaliza-la, cumprir e fazemprir a legislagdo, mesmo que o
cumpridor dessa legislacdo seja o préprio Podetidtsob pena de ter que indenizar os
prejuizos que advierem de sua culpa, dolo, negtigéau imprudéncia.

Foi o que ocorreu no Estado do Paggundo divulgado pelo Ministério Publico
Federal, Procuradoria da Republica no Para. O ripioide Belém (ex-prefeito e secretarios
municipais) foi condenado pela Justica Federal gapenultas no total de mais de R$ 1,5
milhdo. Os réus deixaram de cumprir liminar expadeim marco de 2012, pela 92 Vara da
Justica Federal, na Agéo Civil Publica n® 3339@2810.4.01.3900, que os obrigava a adotar
uma série de providéncias para eliminar o acumeltxd e de aves, como urubus, nas areas

do entorno dos aeroportos de Belém, colocando s & seguranca aeroportudria.

3.3 AFAUNA SILVESTRE E A REALIDADE DA AMAZONIA BRASILEIRA

As colisdes entre animais e aeronaves, conhecma® cisco da fauna, séo uma
preocupacgado para os especialistas de segurancaermny todo o mundo. Segundo Allan
(2002, p. 149), “estima-se que cerca de US$ 1tbiem perdas de aviagdo civil em todo o
mundo tenham sido associadas a esses eventos anteflm

Sobre o tema, Cleary (2006, p. 12) afirma que tdis@es de aeronaves com a fauna
também foram responsaveis pela destruicdo de nea0d aeronaves e pela perda de 505
vidas humanas entre 1960 e 2004".

Weber (2016, p. 122) relata que “os pesquisadstnam que 97% das colisbes
entre a fauna e aeronaves ocorrem com espeéciesede embora mamiferos terrestres e
répteis possam representar um risco significatendb ao seu tamanho e peso”. A maior
parte das colisbes com mamiferos terrestres ocanéro do aeroporto, geralmente com

espécies que perderam $eabitatem funcéo da costrucdo das estruturas aerop@suari
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Reservas de 4gua e vegetacdo nativa estdo, p®, \@esentes nestes ambientes e
podem servir de refagio para os animais, razdo gedh o manejo da fauna no interior do
aeroporto é fundamental para a sua gestdo e pootlecéneio ambiente, uma vez que estes
animais estardo constantemente em risco.

Qaunto a realidade da regido Norte do Brasil, dasta a elevada riqueza de
espécies de répteis, mamiferos e aves que ocorbgon@a amazonico, além da cidade de
Manaus estar situada onde se fundem dois impostafiteentes amazonicos, os rios Negro e
Solimdes.

Embora Manaus esteja urbanizanda, ainda existemdeggaareas de fragmentos
florestais, inclusive em locais ao redor do Aertpdnternacional Eduardo Gomes, de
Manaus (MAO). Estes fragmentos florestais urbanmsgam espécies selvagens, como
felinos selvagens, cervos, preguicas, tamanduéaxgs, anacondas e muitos outros. E o que
se pode observar dos registros fotograficos fodoscipor bidlogos da INFRAERO no

Aeroporto Internacional Eduardo Gomes.

~ Figura 1 - Reglstro fotografico (Iguana)

“az "-_- - lf‘"- h-nl.\-qt‘ "1"-_- h_‘-'ﬁ- I
~ X8 L Sy o N J,n_...u..o-hm_n.ﬂ-ﬂ Wir#- v
Jll-h

--n o ol LY m'.!_r..g"‘-nf- .h,l‘
I.--t'ﬂ-:-‘ﬁ':

Fonte: INFRAERO



91

Fiua 2 - Registro fotografico (Jacaré

Fonte: INFRAERO

Em 2010, segundo Weber (2016, p. 124),

Dez aeroportos brasileiros, incluindo Manaus, imm@etaram um programa de
manejo da fauna silvestre chamadi@tna nos Aeroportos Brasileiros Durante

0 projeto de 5 anos, a equipe de gerenciamentoidde selvagencom base no
Aeroporto Internacional Eduardo Gomes em Manaus observou uma alta
ocorréncia de colis6es envolvendo mamiferos tee®es répteis. O objetivo deste
estudo foideterminar a incidéncia de colisdes aéreas com mdamarios terrestres e
répteis por meio de relatos de ataque a fauna silseee em MAO e comparar
essas ocorréncias com outros aeroportos brasileirdg.n)

Registra-se que, embora as aves causem mais cotisdBrasil e globalmente, um
grande numero de ataques de mamiferos terrestrepteis ocorre em Manaus em
comparacdo com outros aeroportos, o que exigivedmoentos especificos de gestdo para
essa area especifica.

A Amazbnia é a maior floresta tropical continuardondo e onde esta situada a
cidade de Manaus. Localizado no coracao da floesezonica, cobre 1.400 ha, com 981 ha,
principalmente com floresta primaria e secundafa.Aeroporto Internacional Eduardo
Gomes teve mais de 55.000 (cinquenta e cinco méyagdes e 3 milhdes (trés milhdes) de
passageiros por ano entre 2010 e 2014, confornasadINFRAERO.
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Barras (2002, p. 310), alega que “geralmente, is&mwlde aeronaves com mamiferos
terrestres e répteis representam aproximadament@r&8por cento) dos relatos conhecidos
em todo o mundo”. Mas, na realidade da Amazonge eslice chega a 35% (trinta e cinco
por cento). O numero de colisdes envolvendo essg®g de animais em Manaus foi muito
maior do que os observados em outros aeroportsidiras. A cidade é cercada pela floresta
amazonica e inclui fragmentos de florestas, ineckisnas proximidades do aeroporto
internacional.

Esta juncéo do perimetro urbano e o florestalifacl presenca da vida selvagem em
lugares que podem tornar-se inseguros por esta,re@@o é o caso de um aeroporto. Weber
(2016, p. 124) relata que “a area total do Aerapdriternacional Eduardo Gomes
compreende 1.400 ha, incluindo 981 ha de fragmédlu@stais, que € um habitat natural para
muitas espécies. Este tipo de situacdo ajuda &axpls altas ocorréncias de ataques de vida
selvagem envolvendo mamiferos terrestres e réptig\eroporto Internacional Eduardo
Gomes”.

A maioria das espécies terrestres com relatérios cdisdo no Aeroporto
Internacional Eduardo Gomes séo conhecidos por zafitidades de escalada e, portanto,
superou a cerca perimetral do aeroporto ou rasirpad meio de pequenas fendas. Tal € o
caso de preguicas, tamanduds, gambés e cobrabeAsras pequenas na cerca permitiram,
também, a entrada de animais tais como jacarés.

O risco de ataque de mamiferos terrestres e réggsse tornando mais evidente,
especialmente com a evolucdo dos programas de onaaejfauna em aeroportos que,
segundo Crain (2015, p. 164), “recolheram dadosliftgentes paises sobre os ataques da
fauna terrestre e notaram que, embora a propossas colisdes fosse geralmente pequena,
45% das colisbes desta natureza causaram danasutRotado, apenas 13% das pancadas de
aves ou morcegos causaram danos”.

Uma medida efetiva para diminuir o risco de um agade fauna silvestre € o manejo
do habitat que modifica 0 meio ambiente por meio da subgéituda cobertura vegetal,
remocao de arvores e arbustos, drenagem ou cabeldudgua e outros métodos. Portanto,
uma medida proposta para isolar e controlar rémemsamiferos seria construir barreiras
fisicas.

Sobre a realidade encontrada no Aeroporto IntesnatiEduardo Gomes, Weber
(2016, p. 125 — 126) aponta que:
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A é&rea de operacgdo do Aeroporto Eduardo Gomes életamente murada com
uma linha de arame farpado 1,8 m de altura ao lolagparte superior da cerca. No
entanto, as cercas devem ser melhoradas para qspédes de pequeno e médio
porte, como as observadas nas colisdes aéreasrnpofi® Eduardo Gomes, ndo
possam subir, escavar ou entr@rAeroporto Eduardo Gomes adotou algumas
medidas para evitar colisdes entre as aeronaves eamiferos terrestres e
répteis. Verificacdes rotineiras de vedacéo idenidfadas e possiveis pontos de
entrada. As modificacdes estruturais incluiram a dostituicdo de barras de
ferro por tampas moveis verticais em pontos de dreayem nas bases da cerc®
MAO implementou a manutencdo da baixa altura dearel a remocéo de restos
florestais perto da cerca. No entanto, séo nedassautras medidas, incluindo um
aumento da altura da cerca e adopgéo de proteegdeidio subterrdneo. (g.n)

O risco da fauna silvestre nos aeroportos apresentaquestdo global que exige
uma perspectiva analitica ndo apenas local. Asctearsticas regionais devem ser
consideradas ao planejar os aeroportos e admmasti@ina no seu entorno, especialmente
em areas com alta biodiversidade. Desse modo, asstidnétodos diferenciados de manejo
dos animais silvestres sdo importantes para qua aatbporto compreenda e mitigue 0s

riscos impostos pela fauna local.

3.4 CONVENCOES INTERNACIONAIS SOBRE ACIDENTES AERONAUCDS

O direito global busca suas fontes fora dos limite€stado Nacional, estando entre
estas os tratados multilaterais, as normas emandm®sorganismos internacionais e a
jurisprudéncia dos tribunais internacionais.

A emergéncia desse direito global impele o Estadoriar novas formas de
regulacdo, sem prejuizo de mercado domeéstico dkp#Eo normativa, que ocorre, segundo
Sundfeld (2001, p. 87), “em funcdo das necessidadasdiais de organizacdo da vida
econdmica, social e politica”.

Também sobre esse tema, Cunha (2014, p. 49) ererde

Esse fenbmeno, por outro lado, provoca uma verdadeinsformacéo no direito
administrativo — ramo do direito o qual estdo iithkes 0s temas da regulacdo e da
responsabilidade do estado -, sujeito a nocaordmtalidade, isto é, a existécia de

um territério concebido como ‘espaco da soberastadeal’. Nesse sentido, ja é
possivel falar-se em udireito administrativo global, em que o Estado deia de

ser uma Unica referéncia,em que atuam em areas de grandes interdependéncia
global, tais como: seguranga, comércio, investiognineio ambiente, transporte
aéreo, etc., vale dizer, em um campo de relac@eshamado espaco juridico global

— no qual os Estados isoladamente e utilizandooawmals tradicionais de acgéo
internacional ndo tém como atuar de modo eficar) (g

E sob esse enfoque que deve ser analisada a Consebdie Aviacdo Civil

Internacional (Convencédo de Chicago), recepciora@la Brasil, mediante o Decreto n°
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21.713, de 27 de agosto de 1946, bem como a Osga@wizda Aviagcdo Civil Internacional

(OACI) que dela resultou, organizagdo esta, naovikdi Botelho (2007, p. 238) constituida
“com a misséo primordial de assegurar condicfes patesenvolvimento seguro da aviacéo
civil internacional”. Bem como deve ser analisad&Ca@nvencdo de Varsovia de 1929,

substituida pela Convencédo de Montreal.

A Convencédo de Chicago e a criacdo da Organizaca@ d\viacao Civil Internacional
(OACI)

A Convencgao sobre Aviagédo Civil Internacional, dentada de Convencao de
Chicago, assinada em 7 de dezembro de 1944, inenip@o direito brasileiro pelo Decreto
n°® 21.713, de 27 de agosto de 1946, € a verdadeimastituicdo” da aviacao civil
internacional.

Segundo Resek (2010, p. 341), a referida convegidprécedida por trés tratados

multilaterais, quais sejam:

A Convencéao de Paris de 1919 que ndo chegou a entrar em vigor no nosso pais —
a Convencao de Havana de 1928 ratificada por apenas onze paises americanos e
denunciada logo apés por cinco deles —@avencao de Varsovia de 192%ue
dispbe sobre a unificacdo de certas regras refativaransporte aéreo internacional
(v.g.: bilhete de passagem, responsabilidade dwspmtador, etc)recentemente
substituida pela Convencédo de Montreal, assinada e8 de maio de 199%sta,

por sua vez, incorporada ao ordenamento juridicdoppor forga do Decreto n°
5.910, de 27 de setembro de 2006. (g.n)

A Convecdao de Chicago consagrou em seu texto osnseg) principios gerais:

ARTIGO 44
Objetivos

Os fins e objetivos da Organizacdo serdo desenvolv@rincipios e a técnica da
navegacao aérea internacional e de favorecer bedstémento e estimulante o
desenvolvimento de transportes aéreos internasia@ntin de poder:

a) Assegurar a@esenvolvimento seguro o ordeiro da aviacdo civihternacional

no mundo;

b) Incentivar a técnica de desenhar aeronaves epgragdo para fins pacificos;

c) Estimular o desenvolvimento de aerovias, aetopog facilidades a navegacéo
aérea na aviacao civil internacional;

d) Satisfazer as necessidades dos povos do mundocante e transporte aéreo
seguro,regular, eficiente e econémico;

e) Evitar o desperdicio de recursos econdmicos adass por competicdo
desrazoavel;

f) Assegurar que os direitos dos Estados contedasgjam plenamente respeitados,
e que todo o Estado contratante tenha uma opodadaicquitativa de operar
empresas aéreas internacionais;

g) Evitar a discriminag&o entre os Estados comttasa
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h) Contribuir para a seguranga dos voos na navegeg&a internacional;
i) Fomentar, de modo geral, o desenvolvimento desms aspectos da aeronautica
civil internacional.

A partir da Convencdo de Chicago também foi criadm 1946, a OACI
(International Civil Aviation Organizatiop cujos fins e objetivos s&o os elencados no artig
44 da Convecdo. A OACI contitui uma organizacaeermacional de carater técnico e
administrativo.

A Constituicdo de 1988, por intermédio do seula8, determinou, no que concerne
a ordenacdo do transporte aéreo internacional, lamissdo do Brasil aos acordos

(internacionais) por si firmados, atendido o pgnzida reciprocidade.

Art. 178. A lei dispora sobre a ordenagao dos fraries aéreos, aquatico e terrestre,
devendoguanto a ordenacgao do transporte internacional, ol&svar os acordos
firmados pela Unido, atendido o principio da recipocidade (g.n)

Nesse sentido, a Constituicdo de 1988 consagrotuzamento entre as ordens
juridicas: internacional e nacional para a sol@®problemas atinentes ao transporte aéreo.

Ademais, o0 transporte aéreo internacional envole apenas o problema da
organizacdo e controle legitimo do poder, represknino reconhecimento da soberania
exclusiva do Estado sobre o espacgo aéreo adjaamesitgeu territdrio, conforme o Artigo 1° da
Convencéao de Chicago:

ARTIGO 1°
Soberania

Os Estados contratantes reconhecem ter cada Estasloberania exclusiva e
absoluta s6bre o0 espaco aéreo sdbre seu territorio.

Mas, também envolve, por sua vez, uma série dagtrestdes constitucionais cuja
solugdo interessa simultaneamente as ordens edas)vitais como o direito ao

desenvolvimento (art. 3°, Il, Constituicdo Fedell988):

Art. 3° Constituem objetivos fundamentais da Reipatffederativa do Brasil:

(..)

Il - garantir o desenvolvimento nacional,

Para um Pais como o Brasil, de dimensdes contiseataenarios geograficos
variados, pode-se observar uma intima relacdo emtesenvolvimento nacional e o

transporte aéreo.
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B) A Convencdao de Varsoévia

A Converséo de Varsovia é diploma normativo inteior@al que unifica as regras
relativas ao transporte aéreo internacional, imgtusos casos de responsabilidade civil por
acidente decorrente do transporte internacionpkedsoas.

Para a Convencdo de Varsovia, caracteriza-se coangpborte internacional todo
transporte em que, de acordo com o estipulado peldss, o ponto de partida e o ponto do
destino, haja ou ndo interrupgéo de transportésoma dos passageiros de aeronaves, estejam
situados no territorio de dois paises signatarimscahvencdo, ou mesmo no de uma so,
havendo escala prevista em territério sujeito &soba de outro pais, seja ou ndo signatario.

A respeito da responsabilidade do transportadogocaémos voos internacionais,
expressamente preconiza a Convencao de Varsoviaegpende o transportador pelo dano
gue ocasionar morte, ferimento ou qualquer ousadecorpdrea no passageiro, desde que o
acidente, causador do dano, haja ocorrido a boadaetionave, ou no curso de quaisquer
operacdes de embarque ou desembarque. A convesedita ide responsabilidade o
transportador aéreo quando este provar que tonmmusipe por seus prepostos, todas as
medidas necessarias para que o dano nao ocowaspee lhes ndo era possivel toma-las.

Se o transportador provar que o dano foi causadocylpa exclusiva da pessoa
lesada, também serd o transportador isento denesiptidade. Acaso se demonstrar que
houve culpa concorrente, sera mitigada a respditzate do transportador, na proporcao de
sua culpa no evento.

No transporte de passageiros, limita-se a respoitsale do transportador a quantia
de 16.600 direitos especiais de saque por passafeira indenizacdo, em conformidade com
a lei do pais que conhecer da questdo, puder B#radaem constituicio deenda, ndo
podera o respectivo capital exceder aquele lintitgretanto, por acordo especial com o
transportador, podera o passageiro ou seu sudessoem mais o limite de responsabilidade.

A conversdo desta quantia em moeda nacional setaadh, em caso de acgdo
judicial, segundo o valor deste referencial na datgulgamento. O ativo financeiro do FMI &
o direito especial de saque. Este substitui o eunodolar para efeitade troca e comecoa
ser utilizado en1981. Destaca-se que seu valateterminado pela variacdo média da taxa de
cambio dos cinco maiores exportadores do mundacBraAlemanha, Japao, Reino Unido e
Os Estados Unidos. A partir de 1999, o euro suldstih moeda francesa e a alema neste

calculo.
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A Convencdo de Varsdvia comina de nula, e de nenéigito, toda e qualquer
clausula tendente a exonerar o transportador deesp@mnsabilidade, ou estabelecer limite
indenizatorio inferior. A nulidade desta eventuklusula exonerativa ndo acarretara a do
contrato por inteiro, que continuara regido pelapakicdes da convencao.

No transporte de passageiros os limites de respitidsales ndo se aplicam se for
provado que o dano resulta de uma acéo ou omiss&@msportador ou de seus prepostos,
cometida com a intencdo de causar dano ou temuearta, e com consciéncia de que
provavelmente causaria dano.

Todavia, no caso de acdo ou omissdo de prepostest-se-a provar, igualmente,
que agiram no exercicio de suas fungbes. A acdaedponsabilidade civil contra o
transportador aéreo internacional devera intemaras escolha da vitima ou de seus
sucessores, no territorio de algum pais signatésea perante o do domicilio do
transportador, da sede principal do seu negociaoolugar onde possuir o estabelecimento
por cujo intermédio se tenha realizado o contrséfn, ainda, perante o lugar de destino da
viagem. O processo seguira o rito da lei do paéscpmhecer da questao.

A acao de responsabilidade civil devera intentassk pena de prescricao, dentro do
prazo de dois anos, a contar da data de chegad#yp dia em que a aeronave deveria ter
chegado a seu destino, ou do dia da interrupcéiadsporte. O prazo sera contado de acordo
com a lei do pais que conhecer da questéo.

Poderad cada um dos paises signatarios da Convelecdarsovia se retirar dela
mediante notificacdo dirigida ao Governo da Pologiee a comunicara imediatamente aos
governos de cada um dos outros paises signatd#igstirada da Convencdo somente
produzira seus efeitos seis meses apds a respactifiaacdo, e exclusivamente em relacéo

ao pais anunciante.

C) Convencao de Montreal

A Convencao de Montreal foi criada em 28 de mai@2#9 e prevaleceu sobre todas
as regras anteriores acerca do transporte aéegoastonal.

A Organizacéo Internacional de Aviagéo Civil -OACQealizou em maio de 1999 a
Conferéncia Internacional de Direito Aerondutiommnca participacdo de 118 paises, inclusive
do Brasil. O objetivo da Conferéncia foi examina projetos preparados pelo Comité
Juridico da OACI e pelo Grupo Especial sobre a moziecdo do Sistema de Varsovia, tendo

sido deliberada a adog&o de nova Convencao pandieagdo das regras sobre o transporte
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aéreo internacional.

A Convencdo de Montreal foi ratificada pelo Estadd@sileiro pelo Decreto
Legislativo n.° 59 de 18 de abril de 2006 e promdégpelo Presidente da Republica por meio
do Decreto n.° 5.910, de 27 de setembro de 2006.

De acordo com o artigo 1°, n.° 2, da Convencao oetidal, transporte internacional
significa todo transporte de pessoas, bagagenama,cefetuado em aeronaves, em que 0
ponto de partida e o ponto de destino estejamdsituao territério de pelo menos um Estado
Parte signatario da aludida convencéo. Isso quer due, se o0 avido decolar de um pais que

faz parte do Tratado Internacional, suas regrasrdevser aplicadas.

Artigo 1 — Ambito de Aplicacéo

1. A presente Convengéo se aplica a todo transpottenacional de pessoas,
bagagem ou carga, efetuado em aeronaves, mediameneracdo. Aplica-se
igualmente ao transporte gratuito efetuado em a®e®m por uma empresa de
transporte aéreo.

2. Para os fins da presente Convencdo, a expréssdsporte internacional
significa todo transporte em que, conforme o estigado pelas partes, o ponto de
partida e o ponto de destino, haja ou ndo interrupfo no transporte ou
transbordo, estéo situados, seja no territdrioaie Estados Partes, seja no territdrio
de um s6 Estado Parte, havendo escala previst&rritoio de qualquer outro
Estado, ainda que este ndo seja um Estado Pati@an€porte entre dois pontos
dentro do territorio de um s6 Estado Parte, semesnala acordada no territério de
outro Estado, ndo se considerara transporte irtiemel, para os fins da presente
Convencdo. (g.n)

Dentre as disposi¢cOes reguladas pela Convencaocodéddl, encontram-se as regras
referentes a responsabilidade civil do transporta&dos limites da indenizacdo por danos

causados, como pode ser observado no disposisgguar:

Artigo 17 — Morte e LesBes dos Passageiros — D&8sgagem

1. O transportador € responsavel pelo dano causado ecaso de morte ou de
lesdo corporal de um passageirodesde que o acidente que causou a morte ou a
lesdo haja ocorrido a bordo da aeronave ou durgo#ésquer operagbes de
embarque ou desembarque.

2. O transportador é responsavel pelo dano causado eoaso de destruicao,
perda ou avaria da bagagem registradano caso em que a destruicdo, perda ou
avaria haja ocorrido a bordo da aeronave ou durgmédquer periodo em que a
bagagem registrada se encontre sob a custddiaadsportador. Ndo obstante, o
transportador ndo sera responsavel na medida em daao se deva a natureza, a
um defeito ou a um vicio proprio da bagagem. N@ csbagagem néo registrada,
incluindo os objetos pessoais, 0 transportadosgoresavel, se o dano se deve a sua
culpa ou a de seus prepostos.

3. Se o transportador admite a perda da bagageisireelz, ou caso a bagagem
registrada ndo tenha chegado apoés vinte e um elfasnges a data em que deveria
haver chegado, o passageiro podera fazer valeracontransportador os direitos
decorrentes do contrato de transporte.
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4. A menos que se indique de outro modo, na pres@unvengdo o termo
“bagagem” significa tanto a bagagem registrada canitagagem nao registrada.
(g.n)

Quanto a questdo da responsabilidade civil por glamportante salientar que
anteriormente a aprovagdo da Convencdo de Mordr@aisprudéncia majoritaria entendia
gue a Convencao internacional entédo vigente (Caieede Varsbvia), embora estabelecesse
um limite indenizatorio para a responsabilidadél,cndo abrangia, neste limite, e no tocante
as situacdes nela especificadas, a responsabiliddatera aos danos morais ocorridos no
curso da execucgdo de contrato de transporte agtemacional. Assim, nas condenacfes a

indenizar danos morais, prevaleciam as disposigéehreito interno.
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4 AVALIACAO DO RISCO DA FAUNA

O perigo da fauna € uma variavel importante no edmgdo risco total em que esta
imersa a atividade aérea e o equilibrio ambieRata que a quantificacdo desse parametro
seja feita de forma precisa, dados relativos agypagos, as aeronaves e aos animais devem
ser identificados, bem como o relacionamento exeé®

A avaliacdo do risco da fauna tem o potencial deregker as autoridades
responsaveis pela Seguranca Operacional as infoemagcessarias para a tomada de acdes
no sentido de mitigar a possibilidade de ocorréndecolisdes de aeronaves com a fauna nas
proximidades dos aeroportos.

4.1 MECANISMOS DE CONTROLE (IDENTIFICACAO DO PERIGO)

A maior parte das colisdes entre aeronaves e facmatece no aeroporto ou em suas
proximidades, fato que justifica a relevancia dg®ea preventivas que devem ser implantadas
pelos operadores de aerddromos e demais autoridades

No entanto, os niveis de risco, o tipo kigbitat e as espécies de animais sao
diferentes, conforme a localizacdo de cada aerduréogo, as técnicas e os procedimentos
empregados para um deles podem ser inGcuos ens olstiwtambém acontece, em parte, em
razdo das diferengcas nos recursos disponiveis, t@mo na tomada de decisdo do
administrador do aerodromo e do 6rgao reguladdonaka respeito do risco da fauna.

Por essa razdo, faz-se necessario apontar algumsnisr@os de controle,
padronizados pela Organizacao da Aviacao Civirhateional.

O controle da atratividade na area de um aeropbrfondamental para um bom
gerenciamento de fauna. Na verdade, o controle tddivadade € provavelmente mais
importante do que a dispersao dos animais.

Se um aeroporto oferece aos espécimes da fauliddedeide acesso a atrativos como:
alimentacdo, agua, protecdo contra predadores soamesou locais ideais para reproducdo,
entdo, permanentemente, 0s animais tentardo v@iaaea, mesmo com o uso de técnicas de
dispersdo usadas para afasta-los e protegé-laplis@®es com aeronaves.

Por sua vez, o gerenciamento do ambiente, conoal@tevitar o uso da area pela
fauna, identifica os focos atrativos e a modificada ambiente para remover a condi¢cao ou
negar o acesso dos animais ao fator atrativo.

Desse modo, acdes de gerenciamentbatntat do aerodromo como a melhoria da

drenagem de canais de escoamento, a instalac@aes € grades para restricdo de acesso, a
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modificacdo da cobertura vegetal, dentre outrasasées frequentemente custosas, visto que
a obtencao de recursos para tais medidas é badifiaile

No caso da modificacdo da cobertura vegetal, pemgijo, podem ser necessarios
varios anos para sua aplicacdo em toda a arempatal do aerédromo. Seus beneficios nem
sempre serdo imediatamente observados pelos gestogtanto, é fundamental que o
administrador aeroportuario local esteja comproaioete que 0s demais responsaveis
contribuam com a execucado, de modo eficiente, dgrama local de gerenciamento do risco
da fauna.

Segundo o Compéndio de Elementos de Fiscalizac&d-)(Cque estabelece os
Elementos de Fiscalizagdo referentes ao RegulanBzasieiro de Aviagao Civil - RBAC n°
164, da Agéncia Nacional de Aviacao Civil (ANACpravada pela Portaria n® 3.796/SIA, de
20 de dezembro de 2016, a presenca de alimente &eattair nUmero maior de animais para
a area do aerédromo, principalmente os animais skitnd. Evitar fontes de alimento para
animais dentro dos limites aeroportuarios € um mso@ de controle e é uma atribuicdo dos
operadores de aerédromos, que deve contar com io dposociedade civil, diretamente
interessada na protecdo ambiental.

Também sobre os mecanismos de gerenciamento, 1QI{2€i114, p. 77) entende que:

O registro de dados no Sigra, em especial aquelavos aos custos diretos de
cada colisdo, e a inclusdo de procedimentos abmtexygara a identificacdo de
espécies colididas sdo fundamentais para estabalegexo de causalidade entre
dano causado, animal colidido, fatores atrativas responsavel pela condi¢do de
atratividade no entorno dos AD.

O SIGRA, vale ressaltar, € o Sistema de Gerencimmeéa Risco Aviario. Os
reportes de colisdo com fauna fornecem dados waligzara bidlogos, engenheiros
aeronauticos, responsaveis pelo planejamento ddaisolo, a fim de justificar e desenvolver
PGRF (Programa de Gerenciamento do Risco da Faticayes para reduzir colisbes com
danos severos. O SIGRA consiste no preenchimemiotaedos os dados ocorridos durante a
colisdo, conforme demonstrado na divulgacdo do @ENIsobre a importancia da
comunicacao desses eventos.

Para a INFRAERO, o PGRFum programa com vistas a reduzir o risco de amlisa
da fauna com aeronaves, principalmente no intedios sitios aeroportudrios da rede
INFRAERO, bem como contribuir com as a¢cdes emanddgmder publico para eliminar os
focos atrativos de fauna no interior da Area deuSetga Aeroportuaria — ASA, que abrange

o territério de um ou mais municipios, definidaaatip do centro geométrico da maior pista
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do aer6dromo ou do aerd6dromo militar, com 20 knmmtéviquildmetros) de raio, cujo uso e
ocupacao estao sujeitos a restricoes especiaigreggdd da natureza atrativa de fauna.
Para Patrick (2012, p. 52),

Apesar da abordagem atual, centrada no aerédroommtabuicdo dostakeholders
€ necessaria. A formacdo de comissdes de geremtiande risco de fauna em
aerédromos cria um férum para companhias aéreatrotadores de trafego aéreo,
representantes do governo, reguladores, represestato meio ambiente e
proprietarios/arrendatarios de terras no entorma frabalhar com a administracao
do aerédromo na identificacdo de perigos e no cdifianento dos riscos,
contribuindo com recursos e cooperativamente dedezvdo estratégias de
mitigag&o do risco de fauna o locAbordagens de diversostakeholders para o
gerenciamento, em ultima analise, produzem resulta$ mais significativos,
promovem a cooperacdo dentro da indUstria aeronauta e incrementam o
gerenciamento do risco de colisbes com avég.n)

Sdo muitas as acgles diarias a serem empreendidasafsstar as aves e demais
espécies da fauna das &reas criticas dos sitiopaaterarios. Essas acbes sdo definidas nos
Planos de Manejo da Fauna (PMFA), elaborados paofispionais habilitados do quadro
organico da INFRAERO. Todos os planos sdo devideanaprovados pelas autoridades
ambientais competentes, todavia o Plano de Manejd-alna serd analisado com mais
detencao no tépico seguinte.

4.2 PMFA — PLANO DE MANEJO DA FAUNA EM AERODROMOS

O Plano de Manejo da Fauna em Aerédromos (PMFA)Ydécnmento técnico que
especifica, detalhadamente, as intervencbes ne@sssdo meio ambiente, natural ou
antropico, de um aerédromo ou diretamente nas popet de espécies da fauna, nativa ou
exotica, com o objetivo de reduzir o risco de éasscom aeronaves.

Este plano podera prever, entre outras medidagnejm de ambiente; o manejo de
animais ou de partes destes; o transporte e de@tindo material zooldgico coletado; a
captura e translocacao; a coleta e destruicao @& ®wninhos; e 0 abate de animais.

O Plano de Manejo da Fauna esta previsto na Ldi2iP25/2012, que assim o

conceitua:

Art. 2° Para os efeitos desta Lei, considera-se:

(..)

XVIII - Plano de Manejo da Fauna em Aerédromos -FAMdocumento técnico que
especifica detalhadamenteiatervencdes necessarias no meio ambiente, natural
ou antrdépico, de um aerédromo ou diretamente nas pulacdes de espécies da
fauna, nativa ou exdética, com o objetivo de reduzio risco de colisdes com
aeronaves (g.n)
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A Resolucdo do Conama n° 466 € o instrumento noronajue estabelece as
diretrizes e procedimentos para a elaboragdo dwRla Manejo da Fauna em Aer6édromos,

conforme seu art. 1°;

Art. 1° Esta Resolugcdo estabelece diretrizes eegio®ntos para elaboracdo e
autorizagcdo do Plano de Manejo de Fauna em Aerd@-#MFA, de que trata o
art. 6°, da Lei n® 12.725, de 16 de outubro de 2012

Nessa Resolucdo do CONAMA, estdo definidos cons@itportantes que norteiam
as atividades dos responsaveis pela implementaghogedenciamento da fauna em

aerdédromos, a partir do Plano de Manejo. Essasig@déis sao elencadas no art. 2°:

Art. 2° Para os fins desta Resolugdo, entende+se po

| - abate: morte de animais em qualquer fase docsda de vida, causada e
controlada pelo homem;

Il - aer6dromo: toda area destinada ao pouso, a delagem e a movimentacéo
de aeronaves;

lll - autoridade ambiental: érgdo ou entidade fedeal, estadual ou municipal
integrante do Sistema Nacional do Meio Ambiente-SISAMA e responsavel
pela concesséo de licenciamento ambiental do aerdadno;

IV - captura: ato ou efeito de deter, conter poriom@ecéanico ou impedir a
movimentacao de um animal, seguido de sua

coleta ou soltura;

V - colisdo com fauna: evento em que ocorra, peloenos, uma das situagdes
descritas

a) testemunho da ocorréncia pela tripulacdo ouopéssm terra de colisdo de
aeronave com animal no aer6dromo ou entorno;

b) evidéncia de dano decorrente de colisdo de Aeimaeronave;

c) carcaca de animal (ou parte dela) localizada#ntinquenta metros das laterais
da pista de pouso ou de taxi, ou em até trezenttosndas cabeceiras da pista de
pouso, exceto quando identificado por pessoal ¢écqualificado que a causa da
morte do animal ndo esteja relacionada com a oglisa

d) alteragéo significativa na operagdo de aeronaweslecorréncia da presenca de
animais no aerédromo ou entorno;

VI - espécies diretamente afetadas: espécies debvados que ocupam o mesmo
habitat e fazem uso dos mesmos recursos alimerdgargse sdo alvo de predagéo
pela espécie-problema;

VIl - espécie-problema: espécie da fauna, nativa oexética, que interfira na
seguranca operacional da aviacao;

VIII - espécies que representam risco indiretoéems da fauna nativa ou exética
gue, embora néo interfiram diretamente na segurapeeacional da aviacédo, atuem
como foco atrativo para espécies problema;

IX - manejo de fauna: aplicagdo de conhecimento elégico as populagbes de
espécies da fauna e da flora, que busca o equilibrentre as necessidades dessas
populacdes e as necessidades das pessoas

X - operador de aerdédromo: 6rgdo, entidade ou empsa responsavel pela
administragdo do aer6dromq

Xl - Plano de Manejo da Fauna em Aerédromos-PMFA: dcumento técnico
gue especifica detalhadamente as intervencdes nex@@sas no meio ambiente,
natural ou antrépico, de um aerédromo ou diretamend nas populacdes de
espécies da fauna, nativa ou exdtica, com o objativde reduzir o risco de
colisdes com aeronaves;
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XII - quase-colisdo com fauna: evento em que unlizdm foi evitada pelo desvio
realizado pela tripulacdo ou pelo animal;

XIll - seguranca operacional: estado em que o rigckesbes as pessoas ou de danos
aos bens se reduz e se mantém em um nivel aceibévebaixo deste, por meio de
um processo continuo de identificacdo de periggpsstio de riscos; e

XIV - translocacdo: captura de organismos vivos lema determinada area para
posterior soltura em outra area previamente detadai, conforme a distribuicao
geografica da espécie. (g.n)

No PMFA, também fica bastante clara a indicacdordagonsabilidades quanto a
sua realizacao e fiscalizacdo, uma vez tratar-seléco publico a ser prestado a sociedade,
além da busca pela preservacdo ambiental, tenddasésno risco que a fauna pode correr ao
estar em area operacional de um aerédromo.

Assim, segundo dispositivos da Resolucao aqui aptada:

Art. 8° A autorizacdo do PMFA devera ser solicitpgi operador do aerodromg
que apresentard responsavel técnico pela sua afdtwore implementacgéo,
legalmente qualificado para o exercicio da atividad

Paragrafo Unico. O operador devera informamauoridade ambiental sobre
qualquer substituicdo do responsavel técnico. (g.n)

Logo, o PMFA devera ser submetido pelo operadaestédromo ao 6rgdo ambiental
competente, para autorizacdo de sua execucdo,dtepana isso, apresentar um responsavel
técnico pela sua elaboragdo e implementacéo, legamyualificado para o exercicio da
atividade.

A autorizacdo do PMFA emitida para o operador teiégdade de até cinco anos,
ficando sua vigéncia condicionada a apresentacaeldtrio anual de monitoria do plano.
Sua renovacado devera ser requerida com antecedéimiima de 120 dias do seu prazo de
validade, ficando este automaticamente prorrogatlo a&a manifestacdo definitiva da
autoridade ambiental.

4.3 REGISTRO DE ACIDENTES MAIS SIGNIFICATIVOS NA REGIA@GMAZONICA

Importante, neste momento, ressaltar a ocorréneadguns acidentes registrados na
regido amazonica, em razdo da colisdo de aeronawes fauna.

Segundo a Divulgacdo Operacional — DIVOP — n° (B2 do Centro de
Investigacdo e Prevencdo de Acidentes Aeronautimosija 30 de abril de 2014, a aeronave
de matricula PR-TKB decolou do Aeroporto de Porroidd (SBUY) e, no momento da

rotacao, a aeronave colidiu com a anta ou tdpipifus terrestresLinnaeus1758).
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Neste acidente, a aeronave teve colapso do treggou® e perda de todos os sistemas
hidraulicos. O voo foi realizado até o Aeroporttetnacional Eduardo Gomes (SBEG) com o
trem de pouso embaixo e o pouso foi realizado seimsfe sem controle direcional. A Unica
pista do aerddromo ficou interditada por 60 (sesgeminutos, gerando um transtorno em
razdo do atraso das atividades programadas. Nae Hetidos, mas o animal atingido nao
sobreviveu ao impacto.

No DIVOP n°05/20015, foi feita a seguinte anales@artir do acidente envolvendo a

aeronave e o animal colidido:

No Brasil, de 2009 a 2015, foram registradas 508d@®s com animais terrestres,
demosntrando quessta € uma situacdo recorrente Colisbes com animais
terrestres representam elevado risco ao meio ambiene a aviagdo, uma vez
que a energia do impacto gerada nesses eventos ketdimente proporcional a
massa do animal, ultrapassando, varias vezes, osiies de certificacdo das
aeronaves A repetitividade de eventos envolvendo animarsestres sugere a
necessidade de verificar a area de operacdes daodr@mos brasileiros, a fim de
identificar falhas que permitam 0 acesso destesssgvos a area de operacbes de
aeronaves. O sistema de protecdo de aerédromas o®icas patrimoniais, mas
nem sempre estas sdo adequadas para segregarevidaeao 0 acesso de animais.
Diante desta necessidade, podem ser necessaras ogeracionais, destinadas a
evitar o acesso a area de operacgdo de aeronaves.cEscas sdo mais caras e, por
iss0, sua instalacdo em area de menor perimetenséaficiente do ponto de vista da
aplicacdo de recursos na protecdo da area opeahciaso 0 aerodromo disponha
apenas de cercas patrimoniais, ainda € possivelegistam dareas dentro do
aerédromo que se constituam areas atrativas nat(lvasques, rios, etc). Nestes
casos, 0 acesso dos animais que habitam tais arbae a area de operacoes,
demandando a aplicacdo de cercas operacionais. cCaspdédromo tenha cercas
operacionais, estas devem sgerificadas regularmente quanto a sua integridade.
Pontos de acesso alternativos, como portdes, caeaidrenagem e a copa das
arvores devem ser saneados para evitar a ocorréecieclisbes com animais
terrestres.Populacdes de animais terrestres que habitem a aresperacional
devem ser realocadas para um abiente mais seguro favoravel a sua
sobrevivéncia e reprodugdoDependendo do tipo de aeronave, da fase do veo e d
parte atingida durante a coliséo, animais terresteepequeno porte podem provocar
sérias consequéncias para a prépria fauna e panagio. Animais de maior porte
aumentam ainda mais as chances de acidentes agrosaesultando fatalidades a
bordo da aeronave e no solo. Por exemplo, a sewdericklativa entre a colisdo com
uma capivaraHydrochoeros hydrochaerisinnaeus, 1766) e um urubu-de-cabeca-
vermelha Cathartes aurd.innaeus 1758) é de 227%u seja, considerando que a
colisdo ocorreu (probabilidade igual a 100%), a sevidade estimada de um
evento envolvendo uma capivara € mais que o dobraig a envolvendo um
urubu. (g.n)

Assim, além de constatar o dano sofrido pelo meibiente quando ha uma coliséo
da fauna com aeronaves, pode-se identificar a megpdidade do poder publico nesses
eventos, uma vez que, havendo a necessidade dascdec protecdo a area (cercas
operacionais), caberd ao administrador do aerddrgravidenciar e fiscalizar sua

manutencéo.
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Outro evento a ser destacado ocorreu na cidaderii@iis, no aeroporto local Julio
Belém, no dia 12 de junho de 2014.

Em nota divulgada pelo “Fato Amazonico”,

O acidente foi registrado as 13h48min, no instantegue o piloto Deniz realizava a
manobra na cabeceira da pista nimerag24,fica na direcdo da Lixeira Publica
Por causa do impacto, o0 avido ndo pbde retornaiamals e 0s passageiros que
deveriam seguir viagem aguardaram outra aeronaveala de embarque. O ATR-
72, de prefixo PP-PTY com capacidade para 68 pessagficou na pista do
aeroporto aguardando manutenc@®.problema maior é essa lixeira, que todas
as vezes ficam maquiando. Ainda bem que nada ocotr&om os passageiros”,
contou um taxista a reportagem. (g.n)

Em razdo da abundante quantidade de alimentos iocogan ocorreu,
consequentemente, a proliferacdo de milhares deusirno ambiente da lixeira, os quais
ficavam sobrevoando aquela area, assim o aeropert®arintins ficou fechado por alguns
dias, sem permissao para voos diurnos.

O grande numero de urubus nas proximidades do @oojpdlio Belém sempre foi
uma ameaca aos voos na cidade. Em 2010, o Miniddéhlico Federal ingressou com uma
Acao Civil Publica, com pedido de liminar para aipicdo de voos diurnos ao referido

municipio, com o seguinte objetivo:

A presente acdo civil publica busca a adequacéddetoporto Julio Belém, do
municipio de Parintins-AM, as normas que regenfraéstrutura aeroportuaria, em
especial as relativas a segurancga, tanto do telingna si, quanto do servico de
transporte aéreo prestado na localidade, especial atencdo para o perigo
aviario, problema que excede o ambito da administigo do aeroporto para
atingir a administracéo da cidade Com a constatacéo de um crescente ndmero de
urubus, na Area de Seguranca Aeroportuaria do Aet@pldlio Belém, em
decorréncia dambiente atrativo para essas e outras aves, pelagetacdo que
invade o terminal, pelo funcionamento irregular de abatedouros em éarea
préxima, e, principalmente, pela falta de tratamend de residuos sélidos da
cidade, que mantém depdsito de lixo a céu abertexiste a necessidade urgente de
ser determinada, liminarmente, a paralisacdo dasdades do aer6dromo de
Parintins-AM, até que tais irregularidades sejamrrigidlas pelos 6rgéos
responsaveis, como forma de se prevenir acideetgsathdes proporcdes, tendo em
vista a gravidade da situacdo ali verificada, quaas condicdes ambientais
necessarias para a manutengdo do funcionamentms#maeroporto no municipio.

Em outubro de 2016, segundo divulgado pelo porahaticias “G1 Amazonas”,
ANAC informou ter constatado ndo conformidades na adexéda pista de pouso no
aeroporto Julio Beléne solicitou ao operador aeroportuario - PrefeitdeaParintins — a
correcdo e adequacédo da infraestrutura.

Segundo a ANAC, nédo foram feitas as correcdes jsgo, a agéncia reguladora

restringiu, cautelarmente, as operacoes de aersm@vasa fixa com motor a reagéo (jatos). A
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ANAC disse ainda que o operador de aerédromo né&wpiu o prazo de 30 (trinta) dias

estabelecido para que enviasse evidéncias conaletaxecucdo dos planos de manejos

aprovados para a espécie "urubu-de-cabeca-prst@cie de maior risco na localidade.

Segundo Severiano (2016, p. 01),

A restricdo é consequéncia de uma ndo conformidedeeroporto que vem se
arrastando ha dois anos. Na semana do Ultimo Bedteiclérico houve uma
interdicao do aeroporto, que inclusive foi fleximdlda por mais algum tempo frente
a um Termo de Ajustamento de Conduta que foi fmitoe ANAC e a administracéo
do aeroporto, mas esse termo ndo foi cumprido.cEiS0 gerou a interdicao
imediata. A Map tem procurado ajudar na montagerrgementos junto a ANAC e
a Secretaria de Aviacdo Civil para ver se elesrdas um prazo para prefeitura.

Agora é preciso que haja uma acgéo de fato para s@iio do problema, que néo &
s6 de Parintins e é de toda regido Amazdnica: a menca de urubus(g.n)

Assim, demonstra-se que a regido amazobnica tem ec@wrio de eventos
envolvendo aeronaves e a fauna. Essas colisbeshndamauma série de providéncias das
autoridades competentes, pois causam prejuizorddi@veis ao meio ambiente, tendo em
vista a nocividade para o animal envolvido. Alémpadssivel prejuizo a vida humana, pois
estdo diretamente relacionadas a seguranca da&aviag

Eventos comos esses fundamentam a analise e recoehéo da responsabilidade
civil da Administracéo Publica diante das suas @mias, pois, conforme visto no relato dos
acidentes, diversas atividades que precisam setenngntadas e fiscalizadas sao de

responsabilidade, muitas vezes constitucionaisadsidades envolvidas.
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CONCLUSAO

E possivel afirmar que para a garantia da sobresi@édo homem e das futuras
geracoes, o meio ambiente ecologicamente equiblypadsou a ser condicdo essencial para a
sadia qualidade de vida. A perspectiva intergeratiale protecdo dos bens ambientais
também traduz os aspectos do desenvolvimento s$astén que visa compatibilizar
crescimento econdmico e social com observancidiraiss dos recursos naturais.

A protecdo do meio ambiente deve ser objetivo apseseguido por todos da
sociedade, em busca do seu equilibrio e presenzg@oa presente e futuras geracdes. As
politicas publicas desenvolvidas pela Administra¢@itblica, bem como todas as acdes
voltadas ao desenvolvimento nacional deveriam p&etaeem providéncias que estivessem
sempre alinhadas ao meio ambiente protegido eil@ab, ou seja, deveria haver um
desenvolvimento sustentavel das regides do Pa#& smaedade, pois 0 meio ambiente em
equilibrio faz parte da sadia qualidade de vidtodes.

A crescente complexidade da sociedade modernaufgir,sno ambito do direito,
ramos cada vez mais especializados, para alémtida alicotomia: direito publico e dirieto
privado. A partir do rapido desenvolvimento da mgmgio aérea, ap0s a Primeira Guerra
Mundial, tornou-se necesséria a elaboracdo de mogua a regulassem. Neste contexto,
emerge o direito aeronautico que busca equilibl@iym lado, interesses estatais e, de outro,
interesses econdmico-privados.

A aviagcdo civil € um setor submetido a intensa legfio estatal. De fato, a
intervencdo do Estado faz-se necessaria por dversastdes de natureza constitucional, tais
como: o direito ao desenvolvimento — o transpoéiee@ é um fator de integracdo nacional,
notadamente em um pais de dimensdes continentaisagios geograficos variados como € o
Brasil, e de desenvolvimento regional, como a medlarte, onde ha lugares com demasiada
escassez de rodovias -, direito a seguranca do&iosude transporte aéreos — com a
diminuicdo de acidentes a partir de maior gerenerdn— e a defesa do meio ambiente — na
medida em que ocorrem impactos ambientais na cg@dstrde aerodromos, com a supressao
de vegetacao e o risco de colisdo entre aeronavésuma.

A Constituicdo de 1988, por meio do art. 21, XIg",“ conferiu & Unido a
competéncia para explorar, diretamente ou mediani@izacdo, CONCESSA0 OU permissao a
navegacao aerea, aeroespacial e a infraestrutosieiaria. Neste sentido, a exploracao dos

aeroportos da-se mediante delegacao da Unido, eeBpectivamente, dos arts. 36, IV, e 180,
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da Lei n° 7.565/86 (Cddigo Brasileiro de Aeron&ltisubmetida, portanto, aos principios e
regras concernentes ao regime juridico do servabtiqo.

A afirmacéo da responsabilidade do Estado, adnjéida segunda metade do século
XIX, a margem de qualquer texto legislativo, é uteaorréncia do principio constitucional
estruturante do Estado de Direito que, por sua wagalica sujeicdo de todos, inclusive do
préprio Estado, a ordem juridica vigente.

A Constituicdo de 1988, mediante o seu art. 37, 86Asagrou o principio da
responsabilidade extracontratual objetiva — ndecehdw, portanto, que se averiguar sobre a
culpa ou dolo do agente — do Estado (Teoria dooRégiministrativo), estendendo-a, ainda,
as pessoas juridicas de direito privado prestadimagrvicos publicos.

A responsabilidade extracontratual objetiva pravist art. 37, 86°, da Constituicdo
de 1988, séo: (i) pratica de um ato licito outitiggor agente publico ou de pessoa juridica de
direito privado prestadora de servigco publico; (e esse ato cause dano especifico e
anormal (iii) e que haja um nexo de causalidadeeenato em questéo e o dano, aferido a luz
da Teoria do Dano Direto e Imediato; (iv) que estejausentes quaisquer das causas
excludentes da responsabilidade estatal (fato gixcduwle terceiro ou da propria vitima e
fendbmenos da Natureza).

Sem embargo, a omissao estatal que constitui causao condicdo do evento
danoso, ensejando a incidéncia do mencionado disposonstitucional, é aquela de
natureza especifica, ocorrendo quando o Estadaipossever (constitucional ou legal) de
agir para evitar o evento danoso, mas permanagcgtifigadamente inerte.

A responsabilidade do Estado por omissdo deve feeda, portanto, a vista dos
principios constitucionais, porquanto o Estado péde ser o segurador de tudo e de todos,
sobretudo no ambito da sociedade de risco global.

Para conclusdo, demonstrou-se na presente pesgisaEstado —o qual possui um
papel central em matéria de protecdo ambientaldenacser responsabilizado pela ocorréncia
de acidentes aeronauticos decorrentes da coligé® aeronaves e a fauna, resultando em
danos (materiais ou morais), sobretudo o dano ao amebiente, quer ap0s acao ou omissao.
Responsabilidade esta analisada no caso concreto.

Para elucidar a incidéncia da responsabilidadediaidistracdo Publica nas colisbes
entre aeronaves e a fauna, ocorridas nas imediagd@gsaerédromos, apresentou-se a

realidade amazonica quanto a contextualizacaorda tea em estudo.
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Neste sentido, por estar os aerodromos da Amazimiados em uma regido de
densa floresta, como € a Floresta Amazonica, @éndé colisdo torna-se significativo no
cenario mundial, principalmente quanto aos acidestwolvendo animais terrestres.

Os diversos focos atrativos da fauna, também agostaomo os residuos solidos,
demonstram a necessidade de atuacdo mais efetivag®njunto com 0s responsaveis pela
protecdo ao meio ambiente, como as autoridadegcp@lapontadas na Lei 12.725/12, art. 4°,
e a sociedade civil, destinataria do meio ambiectdogicamente equilibrado e resposéavel
por assim manté-lo para as futuras geracoes.

Dessa forma, o gerenciamento do risco de fauna enddedmos € uma tarefa
complexa e de sensibilidade publica. Nado obstant&dministracdo Publica deve atuar de
maneira diligente, cumprindo seu dever legal ddeger 0 meio ambiente, por meio dos
mecanismos de gerenciamento, visto que, assimiaeptategendo toda a comunidade
aeroportuaria que utiliza esse servico constantEmetiminuindo, consequentemente, a

incidéncia de danos irreparaveis.
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