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RESUMO

A presente pesquisa académica possui relevancia nos campos do Direito Civil e do Direito
Aeronautico, com destaque para a analise, a partir da ocorréncia de acidentes aéreos
provocados por erro na prestacdo de servico de controle de trafego, da aplicacdo do instituto
da responsabilidade civil. Explicitar-se-a como se deu a evolucdo da histéria da aviagcdo
mundial e posteriormente, como o sistema juridico brasileiro recebeu as normas de regulacéo
aérea resultado de Tratados e Convences internacionais, bem como o funcionamento do
servigo de tradfego no Brasil. Posteriormente, serd explorada a incidéncia da responsabilidade
civil na aviacdo brasileira, desde o emprego do referido mecanismo no transporte aéreo em
geral, até chegar-se na questdo da responsabilidade civil do Estado uma vez comprovada falha
na prestacdo do servico de controle de trafego em acidente aeronautico, visto que cabe a Unido
a exploracdo da atividade aérea, diretamente ou por meio de concessdo, delegacdo ou
autorizacdo, como dispde o art. 21, XII, alinea ¢ da Constituicdo Federal de 1988. Acidentes
aereos relacionados a tematica serdo analisados, bem como os fatores humanos contribuintes

quanto ao erro na prestacao do servico de controle de trafego por parte do controlador de voo.

Palavras-chave: Responsabilidade civil. Direito Aeronautico. Controle de trafego aéreo.
Acidentes Aéreos.



ABSTRACT

This present academic research has relevance in the civil law and aviation law fields,
highlighting mainly the analysis occurrence of plane crashes caused by mistakes in the
provenience of service of traffic control, since the application of the civil responsibility
institute. About this theme will be explained how the history of world aviation evolved and
after that, how the brazilian juridical system received the air rules which resulted from
International Treats and Conventions, and also the working of the Brazilian traffic services.
Later the incidence of the civil liability of state in Brazilian aviation will be explored, address
the use of the referred mechanism in the general air transports, until it is get to the point of the
State’s civil responsibility once proven that the plane crash was caused by an error in traffic
control services, since the union is responsible for the exploration of air activities, directly or
through concession, delegation, or authorization as provide for in art. 21, X1I (c) of the Federal
Constitution of 1988. Air accidents related to the theme will be analyzed as well as the
contributing human factors regarding the error in the provenience in the traffic control service

by the flight controller.

Key-words: Civil Liability of State. Aviation Law. Air Traffic Controller. Air Accidents.
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1 INTRODUCAO

A aviacdo civil esta em constante modernizacdo, dada a evolucdo e emprego da
tecnologia nessa area. Neste contexto, surge o Direito Aeronautico; percebe-se a necessidade
de haver uma base legal que regule e acompanhe as mudangas no campo do transporte aéreo.

N&o obstante, o setor de comunicacdes aeronauticas é determinante quanto ao
gerenciamento do enorme fluxo de aeronaves atualmente. Para administrar o trafego aéreo,
conta-se com o profissional do controlador de trafego, se apresentando como um agente cujo
bom desempenho no trabalho é fundamental.

O transporte aéreo, por sua vez, também vale-se das regras do Direito Civil no que
diz respeito a ocorréncia de qualquer fato sobre o qual incida o dever de indenizar. Nesse
ambito, quando ocorre um acidente aéreo, apurar-se-a a partir das devidas investigacdes
realizadas pelos 6rgdos da aeronautica, a quem cabera ressarcir os danos ocasionados por aquela
situacao.

Desse modo, quando ocorre um acidente aéreo no qual € constatado que houve um
erro por parte do profissional que exerce o controle de trafego, averiguar-se-a quanto a
aplicacdo da responsabilidade civil para fins de indenizagdo. Tem-se que a Constituicéo Federal
Brasileira de 1988 em seu art. 37, 86°, preceitua a incidéncia da responsabilidade civil objetiva
do Estado quanto a atos praticados pelo agente publico no exercicio da profissdo ou no pretexto
de exercé-la. Por outro lado, ha de se analisar a conduta do agente para quanto ao cabimento do
de direito de regresso por parte da Unido pelo acidente causado, incidindo assim a
responsabilizacdo subjetiva.

Neste trabalho ser& explanado acerca dos fatores humanos e como estes influenciam
no desempenho da funcdo do controlador de trafego, uma vez que a boa condicdo psicoldgica
mostra-se imprescindivel no exercicio de tal atividade. O ambiente de trabalho em que o
controlador de trafego estd inserido, apresenta-se como estressante devido a grande
responsabilidade que esses profissionais carregam por lidarem com milhares de vida
diariamente.

Ademais, a propria Administracdo Publica no que concerne a organizagdo do
sistema de controle de trafego, acaba deixando a desejar quanto a falta de preparo adequado de
seus agentes, bem como quanto a fiscalizacao hierarquica dos profissionais e também quanto a

falta de acompanhamento psicoldgico dos mesmos.



Diante desse cenario, averiguar-se-4: Na ocorréncia de acidentes aéreos
ocasionados por erro na prestagdo dos servigos de comunicacdo do controle de trafego, sobre
quem incidira o mecanismo juridico da responsabilidade civil?

Portanto, o tema da presente monografia € responsabilidade civil em acidentes
aeronauticos, com énfase na apuracdo da responsabilidade civil quanto a falha no servigo de
controle de trafego aéreo. Logo, o objetivo € compreender, a partir da anélise de acidentes
aéreos provocados por erro na prestacdo de servico de controle de trafego, a forma de incidéncia
da responsabilidade civil.

Primeiramente, serdo explanadas consideragdes acerca da aviagdo experimental ao
controle de trafego aéreo brasileiro, até o surgimento do Direito Aeronautico. Em seguida, serd
detalhada a abrangéncia da responsabilidade civil no campo da aviagéo brasileira. Por tltimo,
sera realizada a analise da aplicacdo da responsabilidade civil em acidentes aéreos nacionais
ocasionados por erro advindo do controle de tréfego.

Na esfera social, consideram-se as constantes modificacOes sofridas pela aviagéo a
nivel mundial, ocasionadas em grande parte, pelo advento da tecnologia. Em se tratando do
espaco aéreo, 0 aumento do ndmero de aeronaves cruzando os céus influi diretamente na
atividade de controle de trafego aéreo, ocasionando a necessidade da legislacdo voltada para a
aviacdo acompanhar essas mudancas. Essa legislacdo interfere diretamente nos casos de
acidentes aéreos ocorridos devido a falha ou erro na prestacdo de servicos de controle de
trafego, mediante conflito em saber-se sobre quem recai a responsabilidade civil nessas
circunstancias, considerando-se ainda a responsabilidade do Estado na prestacdo de servicos
publicos aéreos.

No que tange ao ambito académico, vale explicitar a relevancia de pesquisas nos
campos do Direito Civil, Direito Administrativo e do Direito Aerondutico e a convergéncia
desses trés ramos juridicos, no que diz respeito a nortear a aviacao brasileira, em geral. Projetos
académicos que tem por objetivo dar um melhor direcionamento aos diplomas de regulamento
aereo contribuem demasiadamente para o crescimento e modernizagéo da aviagéo.

Deste modo, a motivacdo pessoal da escolha do referido tema, deu-se em razdo de
extremo interesse e afinidade na area de aviagéo, especialmente no que tange aos regulamentos
que norteiam 0 espago aéreo e quanto ao que acontece quando o profissional de controle de
trafego aéreo falha no exercicio de sua funcdo, resultando em graves acidentes aéreos e
revelando consequéncias juridicas e questionamentos polémicos em relacdo ao assunto e

aplicacdo dos diplomas legais brasileiros.
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Quanto a metodologia empregada neste trabalho, no que diz respeito a técnica de
pesquisa, caracteriza-se como bibliogréafica e exploratdria. A pesquisa € bibliografica, pois toma
por base materiais ja elaborados, tais como livros, artigos cientificos, periodicos e publicagdes
juridicas. Enquadra-se como exploratdria, pois intui proporcionar melhor familiaridade com o
tema, tornando-o mais explicito e averiguando hipdteses. Quanto ao método utilizado, este foi
o hipotético-dedutivo, pois a partir da criagdo de um problema e mediante as hip6teses, uma
solucéo foi encontrada. (GIL, 2002).
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2 DA AVIACAO EXPERIMENTAL AO CONTROLE DE TRAGEO AEREO
BRASILEIRO: O SURGIMENTO DO DIREITO AERONAUTICO

Tratando-se da ambicdo humana em voar, sdo varios 0s precursores da aviagéo,
mediante a construcdo de aparelhos que prescindiram a posterior criagdo das aeronaves, a
exemplo do Frade Roger Bacon (século XIII), Leonardo da Vinci (século XV), Padre
Bartholomeu de Gusmao (1709), os irmdos Montgolfier (1783), os irmdos Wright (1903) e o
brasileiro Alberto Santos Dumont (1906). (PEDRO, 2002).

A evolugéo da aviacao se deu rapidamente. O recente lapso temporal se deu com
pouco mais de um seculo. Destaca-se que uma das principais justificativas para tal
desenvolvimento, foi a utilizacdo de aeronaves durante a Primeira Guerra Mundial, por aliar a
eficiéncia as vantagens econdmicas oferecidas por esse meio de transporte. Citados acima
algumas datas marcantes para os primordios da aviacdo, ressalta-se que a aviacao brasileira
tem como marco inicial, o evento em que Alberto Santos-Dumont taxiou, decolou, voou
nivelado e pousou um aparelho que se deslocava a partir de seus proprios recursos. (FAJER,
2019).

O aparelho voado por Santos-Dumont na data de 23 de outubro de 1906, no Parque
de Bagatelle em Paris, Franca, era suspenso no ar a 6 (seis) metros de distancia do solo,
percorrendo o trajeto de 220 (duzentos e vinte) metros, por um tempo de 21 (vinte e um)
segundos. (MORSELLO, 2007).

Conforme Marcia Fajer (2009), a partir desse momento histérico, inaugurou-se um
novo periodo histdrico para o transporte aéreo — nao apenas a nivel nacional, mas mundial —
sendo apenas 0 comeco de um célere desenvolvimento da area. A evolucdo da aviacao atrelou
consigo, ainda, os desdobramentos dientificos, econémicos e sociais ao longo dos anos.

No inicio do século XX a aviacdo era vista como uma pratica desportiva. A partir
do supracitado advento da Primeira Guerra Mundial, esta passou a ser considerada como uma
aliada das nagGes em guerra, utilizada como arma contra os inimigos. Assim, o Estado acabou
por estimular o desenvolvimento do setor aéreo, fabricando muitas aeronaves a fim de usa-las
em combate. Ap0Os a Primeira Guerra, as aeronaves passaram a ser utilizadas na realizacéo de
servigos comerciais e postais. Em Paris, no ano de 1919, aconteceu a Primeira Convengéo
Internacional de Navegacdo Aérea, que permitiu que as aeronaves circulassem entre 0s paises
signatarios da referida Convenc¢do. (MORSELLO, 2007).

Com grande destaque na época, a atividade aérea era vista com certo

deslumbramento por todos, atraindo multiddes em todas as diversas feiras realizadas mundo a
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fora. Assim, o mercado na &rea da aviagdo expandiu-se rapidamente pela Europa, em especial
na Franca e Alemanha. Ja na regido norte-americana, a evolugdo da &rea ocorreu de modo
semelhante, mas nédo tdo depressa quanto no continente europeu, em virtude de divergéncias
pela patente de certos inventos nesse ambito. Entretanto, a crise econémica que assombrou
algumas nac6es depois da guerra, bem como a diminuigéo da procura pelas aeronaves, levaram
0 ramo da aviacao a trilhar novos caminhos; entéo, surge a aviagéo civil, voltada ao transporte
de passageiros e com desafios tais como a fabricacdo de aeronaves que suportassem voos de
longa duracdo. (CROUCH, 2008).

No ano de 1925 foi formado o Comité Internationale Technique D’Experts
Juridiques Aériens (CITEJA), com a finalidade de definir as responsabilidades dos
transportadores aéreos, bem como os limites internacionais. Este Comité constitui-se como um
marco quanto ao emprego da responsabilidade civil na aviacéo, pois foi aprovado o primeiro
regulamento versando sobre a incidéncia do supracitado mecanismo pelos danos ocasionados
pelos servicos de transporte aéreo, incorporada no ordenamento juridico brasileiro através do
Decreto de n°. 16.983 de 1925. (SANTOS, 1968).

Outro marco importante ocorreu em 1929, quando foi regulada a Convencéo
Internacional de Varsovia, que almejava regular regras pertinentes a navegacao aérea
internacional, sendo ratificada pelo Brasil mediante o Decreto de n° 20.704 de 1931.
(CAVALCANTI, 2002).

Entdo, os aeronautas, que no comego do século XX eram considerados artistas e,
durante a guerra tidos como grande heroéis, depois dessa ganharam a fama de imprudentes,
dispostos a realizar qualquer feito beirando a ténue linha entre habilidade e ousadia. Com o
surgimento da aviagéo civil, essa imagem negativa dos aviadores teria que ser revertida, pois
mostrava-se inadequada para o mercado de transporte aéreo. Assim, logo no inicio da década
de 1930, criou-se programas voltados para a formacdo e treinamento de aeronautas, sendo
ministrados dentro das companhias aéreas. Novas profissfes surgiram a partir do inicio da
aviacdo civil, todas tdo importantes quanto a tripulacdo de um avido, como a do controlador
de voo. (FAJER, 2009).

Com o advento da Segunda Guerra Mundial, de 1939 a 1945, a aviacdo militar
novamente ganhou destaque, evoluindo de modo célere. Nessa época, jatos e helicoptero séo
criados, conjuntamente as armas nucleares e sistemas operacionais eletrénicos. (CROUCH,
2008).

Apbs a Segunda Guerra, parte da inddstria aeronautica retornou a aprimorar a

aviacdo civil. No ano de 1958, finalmente o primeiro avido de passageiros foi operacionalizado
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com sucesso. Assim, a industria aérea passou a dedicar-se com mais afinco a esse ramo da
aviacdo, almejando aeronaves maiores, mais velozes e com sistemas mais evoluidos.
(GRANT, 2002 apud FARJER, 2009).

A posteriori, no ano de 1944, ocorreu em Chicago, a Convencao Internacional de
Aviacdo Civil, reunindo 54 paises no intuito de definir as bases legais referentes ao transporte
aereo internacional para que se chegasse a uma uniformizagdo técnica e operacional das
normas referentes a aviacédo civil. No Brasil, o que foi delineado na Convencdo de Chicago,
foi promulgado pelo Decreto 21.713 de 1946. Até os dias de hoje esse documento ainda é um
parametro para a elaboracdo da legislacdo brasileira que concerne ao assunto, sendo a base
para a instituicdo do ICAO (International Civil Aviation Organization). (VERISSIMO, 2017).

No Brasil, a Constituicdo Brasileira promulgada em 1937, foi um dos primeiros
diplomas legais a nivel nacional que continha em seu texto algo voltado a regular a aviagcdo no
pais. A mesma estabelecia que cabia privativamente a Unido legislar sobre Direito Aéreo. A
Magna Carta de 1946, em seu art. 5°, XV, alinea a, traz o termo “Direito Aerondutico”,
afirmando também que compete a Unido legislar sobre este. A Constituicdo Federal de 1988
manteve essa competéncia privativa. (VERISSIMO, 2017).

Ja em 1938, por meio do Decreto Lei n° 483, entrou em Vigéncia o Cddigo
Brasileiro do Ar, que disciplinava o transporte aéreo doméstico, sendo substituido pelo
Decreto n°. 32 de 1967. De acordo com Geraldo Bezerra de Moura (1992), o fenbmeno de
locomocdo aeronautica chamou atencdo dos juristas, que demonstraram interesse no processo
de fixacao de um direito préprio da navegacdo aérea.

Ainda se referindo a legislacdo infraconstitucional, h4& um complexo de atos
normativos que atuam na regulacdo do Direito Aeronautico, dentre eles pode-se citar o
Decreto-Lei n° 2961 de 1941, que criou o Ministério da Aeronautica; o Decreto-Lei n°3302
também de 1941, que criou a Forca Aérea Brasileira (FAB); a Lei n® 11.182/2005, responsavel
pela criacdo da Agéncia Nacional de Aviacao Civil (ANAC); a Lei n°® 9.614/1998, que dispde
sobre o “Tiro de Destrui¢ao” e outras normas de hierarquia inferior. (MESQUITA, 2014).

No contexto mundial, a globalizacdo, como fendmeno de integracdo econémica,
social, cultural e politica, intensifica as relacdes sociais internacionalmente, de modo que surge
uma necessidade em interligar localidades distantes. (GIDDENS, 1991 apud CUNHA, 2014).
Desse modo, a interdependéncia global se intensifica ao final do século XX e inicio do seculo
XXI, partindo do grande fluxo de capital, informacGes, bens e pessoas, em raz&o de suportes
fisicos tais como os sistemas de transporte, suportes normativos a exemplo das normas de

comercio internacional e também, suportes simbélicos como o inglés reconhecido como
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idioma universal. (BERNARDES, 2009 apud CUNHA, 2014).

Partindo dessa interdependéncia global, baseando-se em estatisticas, o transporte
aéreo € vislumbrado como duas vezes mais seguro que o transporte ferroviario, que antes
detinha o titulo de mais aprimorado em questdes de seguranca. De fato, tanto sob a ética da
produtividade e eficiéncia, quanto do consumo dos servigos aeronauticos, este setor pode ser
considerado o mais globalizado em detrimento da sua propria natureza e finalidade.
(MARTINEZ, 2007).

Diante do cenario descrito acima, € perceptivel a imprescindibilidade do transporte
aereo para o desenvolvimento nacional, principalmente quando se trata de um pais de
dimensdes multiculturais e de regides geogréficas variadas. O transporte aéreo ocasiona 0
desenvolvimento de tal maneira, que promove a igualdade de oportunidades, inclusdo no
mercado, bem como a ampliag&o de opcdes econdmicas e sociais. (SALOMAO FILHO, 2002
apud CUNHA, 2014).

A atividade aérea, hodiernamente, perpassa por profundas mudancas que nao estao
sendo percebidas pelos profissionais da area. Dentre essas mudancas, resalta-se as que ocorrem
na area do Direito voltado a aviacdo. (KALAZANS, 2011).

O direito, como um sistema que interage com tantos outros sistemas tais como a
politica e a economia, necessitou diferenciar-se funcionalmente, especializando-se em
diversos institutos conhecidos como “ramos” especificos criados a fim de uma melhor relagao
entre a ciéncia juridica e os demais sistemas. Assim surge o Direito Aeronautico. (CUNHA,
2014).

Cabe ressaltar que muitos juristas atribuem significados diferentes para as
expressoes “Direito Aeronautico” e “Direito Aéreo”. O Direito Aerondutico, segundo alguns
doutrinadores da area, exclui certos fenbmenos do ar, referindo-se a navegacao aérea sem
aprofundar-se em determinadas questdes técnicas, podendo atrelar-se ao Direito Aeroespacial.
J& o Direito Aéreo, partiria de um critério mais restritivo, correspondendo a um conjunto de
normas juridicas referentes ao funcionamento adequado da prépria aeronave e aos fenémenos
da navegacdo aérea detalhadamente. (KALAZANS, 2011).

No Brasil, a nomenclatura de “direito aéreo” foi utilizada no primeiro Coédigo
Brasileiro do Ar (Decreto-lei n° 483, de 8 de junho de 1938), bem como no Cédigo posterior
(Decreto-lei n° 32, de 18 de novembro de 1966). J& o mais recente Codigo Brasileiro de
Aeronautica (Lei n° 7565, de 19 de dezembro de 1986), optou por utilizar a expressio “Direito
Aeronautico”, de modo a harmonizar-se com a nomenclatura usada na Constituicdo Federal

recente a epoca (de 1969), permanecendo no art. 22, | da Constituicdo Federal vigente, sendo
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a expresséo utilizada pela doutrina dominante. (PACHECO, 2006). Destaca-se que “direito
aeronautico sera a expressao utilizada neste trabalho académico.

O Direito Aeronautico constitui-se como um ambito da ciéncia juridica, detentor
de um relevante papel na atividade aérea hodierna. E o ramo do direito que regula diversos
segmentos tais como: Relagdes juridicas relacionadas ao trafego e navegacdo aérea; protecdo
e seguranca de voo; registro de aeronaves; transporte aéreo domestico e internacional; registro
de aeronaves; indUstria aeronautica e aviacao civil em geral. (HAYOL, 2017).

Segundo Farias e Paiva (2011), o Direito Aeronautico é dindmico: E um direito
em constante modificacdo, visto que precisa acompanhar as continuas alteracbes e
modernizac¢Bes no setor aéreo, advindas do progresso e implementacdo de novas tecnologias
a aviacao civil.

A legislacdo interna mais relevante do Direito Aeronautico da-se pelo Cédigo
Brasileiro de Aeronautica (CBA). O supracitado codigo disciplina sobre as fontes do Direito
Aerondutico, no art. 1°, caput e 83°:

Art. 1° O Direito Aerondutico é regulado pelos Tratados, Convengbes e Atos

Internacionais de que o Brasil seja parte, por este Codigo e pela legislagdo
complementar:

[]

8§ 3° A legislacdo complementar é formada pela regulamentagdo prevista neste
Codigo, pelas leis especiais, decretos e normas sobre matéria aerondutica (artigo 12).
(BRASIL, 1986, s.p.).

Entretanto, como se percebe, o0 CBA é de 1986 e ja encontra-se defasado.
Atualmente, estd em tramitacdo no Senado Federal, o projeto de reforma do Cadigo Brasileiro
de Aeronautica. Os especialistas responsaveis pela reforma tém o objetivo de atualizar o
diploma juridicamente a fim de que acompanhe a propria transformacéo da aviacao brasileira
diante das novas demandas, assegurando os direitos dos usuarios de transporte aéreo e também
dos funcionarios do setor. (VERISSIMO, 2017).

Desde a criacdo do CBA até a atualidade, a alteracdo em seu texto mais relevante
foi a que ocorreu por meio da Lei n°. 12.970 de 2014, dispondo sobre as investigagdes do
Sistema de Investigacdo e Prevencdo de Acidentes Aeronduticos (SIPAER) e 0 acesso aos
destrocos do avido. Tem-se que o Direito Aeronautico é um ramo do Direito Internacional
Pablico a partir de que estabelece o regime juridico do transporte aéreo internacional com base
nos Tratados e Convencdes Internacionais. (MONSERRAT FILHO, 1997).

Sobre o surgimento do SIPAER, em 1948 vigorava o inquérito Técnico Sumario
para a investigacdo dos acidentes aéreos, que era elaborado a partir da superviséo do Ministério

da Aeronautica, até que neste mesmo ano foi criado o Servi¢co de Investigacdo, através do
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decreto de n°. 24.749 que padronizou um procedimento Unico para realizar a investigacao dos
acidentes aeronduticos. No ano de 1951, a partir do novo regulamento da Inspetoria Geral da
Aeronautica, é elaborada a sigla SIPAER, que identifica o Servigo de Investigacdo e Prevencéo
de Acidentes Aeronauticos, onde foi criado o primeiro Programa de Prevencdo de Acidentes
Aeronauticos para a aviagio doméstica. (VERISSIMO, 2017).

Vale ressaltar ainda sobre um dos principais diplomas legais norteadores do
Direito Aeronautico brasileiro: A Lei de n°. 11.182 de 2005, responsavel pela criacdo da
Agéncia Nacional de Aviacdo Civil (ANAC), que conforme a legislacdo estabelece normas,
regras e atribuicdes na atividade aérea. A ANAC é um 6rgdo com carater de autarquia especial
e que passou a exercer autoridade sobre a aviagdo civil, adotando meios necessarios para a
melhor satisfacdo do interesse publico. (HAYOL, 2017).

2.1 Do sistema de controle de trafego

Com o advento da Segunda Guerra Mundial, A Organizacdo das NacGes Unidas
(ONU), percebeu que se fazia necessario organizar as relacdes internacionais referentes a
diversas atividades, mediante 6rgaos especializados. A partir disso, em 1944 o Governo dos
Estados Unidos da América reuniu as nagdes aliadas na Guerra e paises neutros (o Brasil
participou), em uma conferéncia em Chicago que tratou de assuntos relacionados a aviagdo
civil, normatizando métodos no que diz respeito a movimentacao de aeronaves e utilizacdo do
espaco aéreo no mundo todo. (FEIJO, 2009).

Ainda de acordo com Rodrigo Feijé (2009), no mesmo ano de 1944 foi criada a
Organizacdo de Aviacdo Civil Internacional (OACI), mais conhecida por sua sigla em inglés,
ICAO (International Civil Aviation Organization), determinando personalidade juridica a
Organizacdo. For atribuido a OACI, a elaboracdo de padrbes (standards) e Praticas
Recomendadas (recommended practices), com o objetivo de harmonizar os interesses na
exploragdo do transporte aereo e criar meios para seu desenvolvimento. De acordo com a

supramencionada Convencao, segue as atribuigdes da ICAO:

Considerando que o desenvolvimento futuro da aviagdo civil internacional pode
ajudar grandemente para criar e preservar a amizade e compreensao entre as nagdes e
0s povos do mundo, mas seu abuso pode se tornar uma ameaca para a seguranga geral,
e considerando que é desejavel para evitar atritos e para promover uma cooperagao
entre nacdes e povos de que a paz do mundo depende; assim, 0 abaixo-assinado com
0s governos concordaram em determinados principios e regras aplicaveis a fim de que
a aviacdo civil internacional possa ser desenvolvida de forma segura e ordenada e que
o0 transporte aéreo internacional de servicos possa ser estabelecido com base na
igualdade de oportunidade e operando de forma economicamente sélida. Conclui-se
a presente Convencéo para esse efeito. (FARJE, 2009, p. 30).
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Desse modo, fim de observar o desenvolvimento tecnolégico da aviagdo civil
internacional, fora estabelecido um mecanismo entre os Estados signatarios, preservando um
texto de carater permanente elaborado da Convencdo, mas também permitindo a adicdo de

anexos atualizados de forma dinamica, sendo estes:

Anexos: 1. Personnel Licensing; 2. Rules of the Air; 3. Meteorological Service for
International Air Navigation; 4. Aeronautical Charts; 5. Units of Measurement to be
Used in Air and Ground Operations; 6. Operation of Aircraft; 7. Aircraft Nationality
and Registration Marks; 8. Airworthiness of Aircraft; 9. Facilitation; 10. Aeronautical
Telecommunications; 11. Air Traffic Services; 12. Search and Rescue; 13. Aircraft
Accident and Incident Investigation; 14. Aerodromes; 15. Aeronautical Information
Services; 16. Environmental Protection; 17. Security — Safeguarding International
Civil Aviation Against Acts of Unlawful Interference; 18. The Safe Transport of
Dangerous Goods by Air. (ICAO, 2006).

Como visto, o sistema de controle de trdfego aéreo teve inicio na Segunda Guerra
Mundial e rapidamente atingiu importancia a nivel global, necessitando ser regularizado. A
regulamentacéo da atividade de controle de trafego foi ratificada pela OACI também no mesmo
ano, em que foram estabelecidas as Regras do Ar e Servicos de Trafego Aéreo. (ICAO, 1993).

Segundo 0 ANEXO 15 a Convengdo de Chicago da ICAO se refere ao Servigo de
Informacdo Aeronautica (AIS) e estabelece que todo pais signatario da Convencdo, devera
proporcionar servico de informacéo aeronautica a aviacdo em geral. (BIANCHINI, 2012).

No Brasil, cabe ao Sistema de Controle do Espaco Aéreo (SISCEAB), mediante o
seu 6rgdo central, o Departamento de Controle do Espago Aéreo (DECEA), fornecer os servicos
de informag&o aeronautica. Por sua vez, o DECEA transmite as informagdes aeronauticas a trés
entidades estatais, que sdo responsaveis pelos Servicos de Informacdo Aeronautica: A Forca
Aérea Brasileira (FAB), os Centros Integrados de Defesa Aérea e Controle de Trafego Aéreo
(CINDACTA), e a Empresa Brasileira de Infraestrutura Aeroportuéria (INFRAERO). Além dos
entes estatais mencionados, também é possivel que, por meio de concessdo da Unido, o Servico
de Informacdo Aeronéutica seja prestado por pessoas juridicas de direito privado. (FEIJO,
2009).

O servico de trafego aereo traduz-se no fornecimento de informacdes entre 0rgaos
de trafego aéreo, bem como entre os operadores e o piloto da aeronave, mediante recursos de
comunicacdo que garantam a seguranca das operacOes e o atendimento a necessidades dos
pilotos. O grau da complexidade do cenario de trafego aéreo (como volume de movimentagéo)
determina o tipo de servigo a ser prestado. (BRASIL, 2017).

Desse modo, a principal finalidade do Servigo de Controle de Trafego Aéreo, é a
prevencdo de colisdes, mantendo o fluxo de trafego aéreo em ordem. (VISMARI, 2007). O

fornecimento do referido servigo no Brasil, baseia-se em normas e técnicas recomendadas pela
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ICAO, garantindo que o pais esteja adequado quanto a promog¢éo da seguranca esperada para a
navegacao aérea e assegurando uma eficiente prestacao de servico as aeronaves que perpassam
0 espaco aéreo brasileiro. (MINISTERIO DA DEFESA, 2016).

De acordo com Denis Bianchini (2012), nos espagos aéreos controlados existem as
Areas de Controle e Zona de Controle, que possuem o escopo de facilitar e viabilizar a prestagio
de Servicos de Trafego Aéreo (ATS), sendo denominadas de Zona de Trafego de Aerédromo
(ATZ), Zona de Controle (CTR), Area de Controle (CTA) e Area de Controle Superior (UTA),
promovendo a fluidez do trafego no espacgo aéreo.

Ldcio Vismari (2007) afirma que precisam ser incorporados ao sistema de trafego
aéreo, instrumentos e procedimentos que permitam aos pilotos conhecerem suas localizagdes,
podendo cumprir os percursos. Por esta razdo, os avibes que operam em espacos aéreos sob
controle sdo monitorados pelos Controladores de Trafego Aéreo (ATCo), que tém a
responsabilidade de verificacdo quanto a manutencdo do plano de voo pelas aeronaves. Os
controladores de tradfego se utilizam dos elementos funcionais a sua disposi¢do, seguindo
procedimentos a fim de manter a seguranca dos avides dentro do espaco aéreo. Essa fiscalizacao
fornece aos controladores as velocidades, posicoes e diretrizes dos voos além das estimativas
de suas localizagdes posteriores. Estes profissionais ainda possuem aptidéo de intervir sobre os
avides se detectarem desvios dos planos de voo adotados, bem como de conflitos,
comunicando-se com 0s pilotos quanto as atitudes que devem ser tomadas para que aquela
situacdo se resolva.

O Brasil possui a incumbéncia de administrar o espaco aéreo territorial
(8.515.767,049 km? - IBGE) e 0 espaco aéreo sobrejacente a area oceénica até o meridiano 10°
W, totalizando 22 milhdes de km2 (MINISTERIO DA DEFESA, 2016). Nesse espago
encontram-se diversos eventos ocorrendo a0 mesmo tempo, como voos comerciais, militares,
ensaio de voo, instrucdo e outros. A fim de garantir a convivéncia segura destes eventos, o
sistema de controle de trafego aéreo brasileiro detém trés especializag¢fes: O Servico de Trafego
Aéreo propriamente dito; o Gerenciamento do Espaco Aéreo; e o Gerenciamento de Fluxo de
Trafego Aéreo. A principal funcdo destes 6rgdos é promover a seguranca dos usuérios do
sistema. (FREIRE, 2016).

Por sua vez, ha o SISCEAB (Sistema de Controle do Espaco Aéreo Brasileiro), que
é guiado pelo Comando da Aeronautica (COMAER) por meio do DECEA (Departamento de

Controle do Espago Aéreo):

O Departamento de Controle do Espago Aéreo (DECEA) é uma organizagdo do
Comando da Aeronautica (COMAER), criada pelo Decreto n° 3.954, de 5 de outubro
de 2001, que tem por finalidade planejar, gerenciar e controlar as atividades
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relacionadas com o controle do espaco aéreo, com a protegdo ao voo, com 0 Servico
de busca e salvamento e com as telecomunicagdes do Comando da Aeronautica.
(BRASIL, s.d.)

O DECEA gerencia o espaco aéreo, por meio dos Centros Integrados de Defesa
Aérea e Controle de Trafego Aéreo (CINDACTA):

O CINDACTA esta encarregado de prestar os servigos de gerenciamento de trafego
aéreo, defesa aérea, informacBes aeronauticas, meteorologia aeronautica,
telecomunicagBes aeronduticas e busca e salvamento, em suas respectivas areas de
responsabilidade. Existem quatro CINDACTA, sendo o | com sede em Brasilia, o Il
em Curitiba, o 11l em Recife e 0 IV em Manaus. (BRASIL, s.d.).

Hoje, os quatro CINDACTA estéo subordinados ao DECEA, que por sua vez possuli
unidade com instalagdes fisicas permanentes em muitos municipios de todos os 26 estados
federados brasileiros. Além dos quatro CINDACTA, o DECEA envolve o0 Servigo Regional de
Protecdo ao Voo (SRPV), cinco Centros de Controle de Area (ACC), 47 Controles de
Aproximacdo (APP), 59 Torres de Controle de Aerédromo (TWR), 79 Destacamentos de
Controle do Espaco Aéreo (DTCEA) e também, mais de 90 EstacBes de Telecomunicagdes
Aeronauticas e varias divisdes de apoio em todo o Brasil. (BRASIL, 2016).

2.2 Normas e regulamentos acerca dos acidentes aeronauticos no Brasil

Diante da ocorréncia de cada acidente aéreo, principalmente aqueles que vitimam
um grande nimero de pessoas, a imagem do transporte aéreo como sendo um dos meios de
transporte mais seguros da contemporaneidade, é abalada. A partir de casa acidente, hd um
longo periodo de recuperacdo dessa imagem a fim de que a populacdo volte a ter seguranca em
utilizar o sistema de transporte aéreo. Exemplificando a situacdo, houve uma dréstica reducédo
da utilizacdo das aeronaves como meio transporte por parte dos americanos, na ocorréncia dos
atentados de 11 de setembro de 2001. (BIENIK; MIGUEL, 2001).

Logo nos primeiros anos do surgimento da aviacao civil, a tecnologia era pouco
desenvolvida, sem infraestrutura adequada e sequer, nogdo dos reais riscos oriundos do
exercicio da atividade aérea. A evolucdo da aviagcdo comercial, somente se deu ap0s a Primeira
Guerra Mundial. Naquele periodo, os fatores de risco determinantes para a seguranca de voo,
eram as condi¢Bes metereologicas e a visibilidade, o que possibilitou que nos anos seguintes se
desenvolvesse os sistemas de radiocomunicacao e controle de trafego aéreo. (ICAO, 2009 apud
FAJER, 2009).

Ainda conforme Marcia Fajer (2009), os acidentes aéreos permeiam a trajetéria da
aviacdo desde os primordios, que no inicio enfrentava desafios relacionados a engenharia das

aeronaves e as condi¢des climaticas, posteriormente passando para a desenvoltura das
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habilidades dos operadores e atualmente, tentando superar as dificuldades encontradas quanto
ao manuseio dos sistemas organizacionais.

Em meados da década de 1930, a causa dos acidentes era analisada partindo-se de
uma visdao ‘uni causal’, apontando o homem como o causador e também, que havia uma
predisposi¢do ao risco pelo mesmo, levando ao desenvolvimento do estudo das atitudes
humanas a partir de levantamentos estatisticos. (DE LA GARZA; FADLER, 2007).

Tem-se que o inicio da sistematizacdo das investigacdes dos acidentes aeronauticos
ocorreu no ano de 1931, com a Teoria de Heinrich, que trazia a concepc¢do de acidentes com
danos a propriedade; ou seja, acidentes sem leso e definindo o acidente como todo evento ndo
planejado, ndo controlado e ndo desejado e que leva a interrupcdo de uma atividade.
(ALMEIDA, 2006).

Até a metade da década de 60, os acidentes eram investigados com o objetivo de
buscar um culpado ou apurar a responsabilidade dos envolvidos. Esse modelo apresentou-se
como ineficaz, visto que o objetivo principal deve girar em torno de evitar-se novas ocorréncias,
ja que os envolvidos omitiam informac6es essenciais para o esclarecimento dos fatos, pois
temiam seu comprometimento. Em 1965, o Decreto de n°® 57.055 alterou a finalidade da
investigacdo do SIPAER, que desde entdo passou a buscar somente o aprendizado, focando
unicamente na prevencédo dos acidentes. (BIENIEK; MIGUEL, 2001).

Segundo Lucio Verissimo (2017), em 1971 foi instituido o CENIPA — Centro de
Investigacdo e Prevencdo de Acidentes, sendo este uma organizacao militar do Comando da
Aeronautica, que passou a ser o 6rgdo principal responsavel pelo processo de investigacdo e
prevencdo de acidentes aéreos ocorrido no Brasil. As finalidades centrais deste 6rgdo, séo
acerca do planejamento, gerenciamento, controle e execucdo das atividades relacionadas a
prevencdo e investigacdo de acidentes aéreos. O aumento da atividade aérea no Brasil ocasionou
a demanda pela dinamizacao das atividades referentes a seguranca de voo e 0 CENIPA entdo
foi criado, sob a perspectiva da filosofia de prevencdo do SIPAER nas investigacOes de
acidentes em territorio Brasileiro.

Jaa partir da década de 1990, reconheceu-se que o ser humano nao opera de maneira
isolada, mas sim, dentro de um contexto especifico. Assim, o enfoque das investiga¢fes passou
a ser mais quanto a organizacgdo dos diversos institutos que compdem o sistema de operacdes
aéreas, e a seguranca passou a ser concebida mediante uma perspectiva sistémica. (ICAQ,
2009).

O Brasil regulamentou a investigacdo de acidentes aeronauticos somente em 2014,

compatibilizando a investigacdo produzida pelo SIPAER a partir dos pressupostos da
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Convencgdo Internacional através da Lei Federal n°. 12.970, reproduzindo a metodologia
internacional em seu art. 86-A, de que a investigacdo de acidentes e incidentes aéreos tem como
fim Gnico, o enfoque na prevencéo de outros acidentes mediante a identificacdo dos fatores que
contribuiram para a ocorréncia dos mesmos, direta e indiretamente, fornecendo desse modo
recomendacdes de seguranga operacional em niveis internacionais. No ano de 2006 foi
concebido o Sistema de Gerenciamento Integrado da Prevencdo de Acidentes Aeronauticos
(SIGIPAER), buscando atender a crescente necessidade de trabalhar com o maior nimero de
informacdes e também a oportunidade de empregar-se toda a moderna tecnologia em prol da
seguranca da atividade aérea. Entretanto, as premissas utilizadas pelo SIGIPAER permanecem
as mesmas adotadas pelo SIPAER e pelo CENIPA, tendo como base as teorias do Direito
Aeronautico. (CARDOSO, 2007).

Desse modo, a ICAO passou a considerar a importancia em atentar-se aos fatores
humanos na aviagéo civil. O conceito atual para definir o que vem a ser fator humano, foi
estabelecido pela ICAO como pessoas em seu ambiente de trabalho e na vida, bem como sua
relacdo com as maquinas que operam e equipamentos e procedimentos, sua relacdo com as
outras pessoas a sua volta e sua desenvoltura dentro da aviacdo. (FAJER, 2009 apud ICAO,
1989).

Tratando-se do SIPAER, é importante esclarecer que este é o 6rgao responsavel por
distribuir os encargos aos demais 6rgaos de investigacdo de acidentes, com principio proprios
pautados em tratados, leis e legislacdo complementar, sendo um complexo juridico
principiologico. (HONORATO, 2012).

2.3 A realidade do controlador de trafego aéreo no exercicio da sua profissao

A atividade de controle de trafego aéreo surgiu entre a Primeira e a Segunda Guerra
Mundial, tornando indispensavel sua regulamentacdo a nivel mundial. O sistema de trafego
aéreo tem como fim, promover a seguranca, ordem e fluidez do trafego aéreo. Nesse sistema,
0 humano interage com varias maquinas em busca de atender as funcionalidades do sistema.
Entretanto, ndo possuem todos o mesmo exercicio, ocupando postos e funcbes por vezes
diferentes. (FAJER, 2009).

Desde o instante em que ha o fechamento das portas de um avido no péatio de um
aerédromo ou de um aeroporto, todo os procedimentos que envolvem o funcionamento do
motor e ao deslocamento da aeronave, sdo realizados pela tripulagdo em coordenagdo constante

com a torre de controle (TWR), a fim de que haja o controle total de todas as a¢des executadas
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pelos avides que se encontram no local. Caso ndo houvesse essa comunicagéo entre os pilotos
e os controladores, o patio seria um lugar de constantes ocorréncias de colisGes entre avides,
veiculos de apoio, funciondrios e materiais usados nas operacfes das aeronaves. Até para dar
partida na aeronave, se faz necessario que o piloto esteja autorizado pela torre de controle;
depois de autorizada a partida, a aeronave deve obedecer aos comandos dos controladores até
a sua decolagem, que depois de realizada ainda tem todo o seu trajeto controlado até certo
perimetro em torno do aerédromo ou do aeroporto. (OLIVEIRA, 2017).

Ainda conforme Douglas de Oliveira (2017), ap6s a decolagem da aeronave o
controle do trafego é feito por um centro de controle aéreo, sendo este responsével pelo controle
de determinada &rea do espaco aéreo, conduzindo o avido até o seu destino final ou até os limites
estabelecidos para o seu controle, em seguida passando o controle para o outro centro de
controle responsavel pela area a qual a aeronave adentrara. Também, ja préximo ao pouso, 0
avido passa a ser vetorado pelo controle de aproximagdo correspondente ao aeroporto ou
aerddromo em que efetuara o pouso. Caso ndo tivesse todo esse acompanhamento, 0s avifes
voariam sem orientacdo e acidentes aconteceriam a todo momento. Reitera-se que nenhuma
atitude relacionada ao funcionamento das aeronaves, veiculos de servico ou de pessoas no patio
de um aeroporto é realizada sem que haja prévia autorizacdo por parte dos 6rgaos de controle
de trafego.

Em se tratando da histéria do servico de controle de trafego, na década de 60 houve
um incremento de equipamentos de protecdo ao voo. Os primeiros radares de controle de
trafego aéreo foram instalados nos aeroportos e aerédromos. O entdo Ministro da Aeronautica
Marcio de Souza e Mello assina a portaria n® 35/GM-4 de 1972, que deu inicio aos estudos para
a implementacdo de um sistema de Controle de Trafego Aéreo integrado. (NED, 2016).

A partir do anos 1970, se iniciou a estruturacdo dos Centros Integrados de Defesa
Aérea e Controle de Trafego (CINDACTA) e dos Destacamentos de Protecdo ao Voo, que mais
tarde foi denominado de Destacamentos de Controle do Espaco Aéreo (DTCEA). No ano de
2011, o Departamento de Controle do Espaco Aéreo contava com cerca de 11 (onze) mil
funcionarios que dedicam-se a fungbes de gerenciamento e controle do espaco aéreo,
comunicagdes e tecnologias de administracdo. (DECEA, 2011).

A Instrucdo de Comando da Aeronautica — Licengas de Pessoal da Navegacao
Aérea (ICA 63-31) define o controlador de trafego como:

Profissional civil ou militar cuja formacdo e qualificagdo o torna capaz de
desempenhar as atividades operacionais de controle, coordenagdo, supervisdo,

gerenciamento e instrucdo relacionadas ao trdfego aéreo nos diversos 6rgdos de
controle e de busca e salvamento do SISCEAB. (BRASIL, 2017).
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O controlador de trafego aéreo pode ser um profissional “civil ou militar”, pois na
Constituicdo Federal de 1988 (CF/88) nos arts. 21 e 22, afirma-se respectivamente que: A Uni&o
compete a exploracdo da navegacdo aérea, de modo direto ou por meio de autorizagéo,
permissao ou concessdo (inciso XlI, alinea C); e que também a Unido compete privativamente
legislar sobre a navegacdao aérea (inciso X). (BRASIL, 1988). Ou seja: Cabe privativamente a
Unido, legislar. Porém a exploracdo da navegacdo aérea compete a Unido, mas ndo de forma
exclusiva; a mesma pode fazer de maneira indireta mediante autorizacdo, permisséo ou
concessdo a outro ente. (ARAUJO, 2017).

Ainda conforme Guilherme Araujo (2017), guiado pelos ditames constitucionais,
depreende-se que os controladores de trafego aéreo podem ser submetidos a regimes juridicos
diferentes, podendo ser militares, servidores publicos estatutarios ou empregados celetistas (de
empresas publicas ou privadas).

Ressalta-se que apesar de os regimes juridicos serem diferentes, quanto ao exercicio
da profissao o controlador de trafego enquadra-se como agente publico. O agente publico pode
ser estabelecido como toda pessoa fisica que presta servico a administragcdo publica de forma
direta ou indireta com ou sem vinculo empregaticio, por meio de pagamento ou ndo de
remuneracdo. (COSTA, 2012).

Mauro Sérgio dos Santos (2012), caracteriza o agente publico como sendo as
pessoas fisicas que atuam em nome do Estado, desempenhando fungdes necessarias a promog¢édo
do bem da coletividade. O autor afirma que todas as pessoas que sob qualquer pretexto exercem
atividade de natureza puablica, sdo inseridas na vasta definicdo de agente publico.

Os controladores de trafego aéreo sdo responsaveis por emitir autorizacbes e
informagdes de voo sobre rotas, altitudes e velocidades, conforme as caracteristicas
operacionais dos avides e das condi¢cdes de trafego em certos momentos. Uma das principais
atribuicbes dos controladores € separar o trafego das aeronaves no espaco aéreo e nos
aeroportos. (BRASIL, 2016).

De acordo com Basilio, Pavan e Pontes (2012) controlador faz uso de normas e
padrdes definidos pelas entidades aeronduticas nacionais e internacionais, responsaveis pela
regulamentacdo da circulacdo de trafego aéreo das aeronaves. A Instru¢cdo do Comando da
Aeronautica — Regras do Ar e Servicos de Trafego Aéreo (ICA 100-12) é uma das publicagdes
mais utilizadas nacionalmente, mais conhecida como “biblia do controlador”, que se apresenta
como uma compilacdo de instru¢bes padronizadas a nivel internacional, previstas em lei.

Em suma, a funcdo de controlador de trafego aéreo é detentora de enorme
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complexidade que s6 aumenta, ao passo que h& constante elevagdo do nimero de aeronaves
cruzando o espaco aéreo e a implementacdo de tecnologias na aviagdo. O controlador é
considerado o elo entre 0 SISCEAB, por muitas vezes sendo considerado a interface mais
proxima a um acidente aéreo. (BASILIO; PAVAN; PONTES, 2012).

Devido as grandes demandas da aviacdo mundial, os servi¢os prestados pelo
controlador de trafego precisam funcionar em jornadas ininterruptas de 24 horas por dia,
durante os 7 dias da semana, ocasionando uma jornada de trabalho exaustiva em turnos ou
horarios extremamente irregulares. (MIGUEL, 2006).

A partir disso, nota-se que a falta de regularidade dos horéarios de desempenho da
funcdo de controlador é capaz de gerar grandes prejuizos, elevando o risco de erros nas tomadas
de decisbes. (BARROSO; MARCOLINO; SIQUEIRA, 2011). De fato, o significado do
trabalho para os controladores de trafego aéreo é dotado de uma grande carga de
responsabilidade, sendo de relevante importancia para a sociedade e gerando grandes
repercussdes, em que consequéncias indesejadas arriscam centenas de pessoas. (CRUZ;
GONTHIO; MOTTER, 2011).

O trabalho do controlador de trafego aéreo é diuturno, todos os dias da semana e
em turnos ininterruptos em que hé o revezamento. Na ocorréncia de acidentes e incidentes
aeronauticos, suas atitudes sdo devidamente averiguadas a fim de que haja a correcdo de falhas
no sistema para que assim, previna-se outras ocorréncias do mesmo género. Diversos fatores
humanos relacionam-se aos referidos profissionais, dentre elas a fadiga. (NED, 2016).

O acidente aéreo mais relevante ocasionado por erro no controle de trafego advindo
por falha do controlador de voo ocorreu no ano de 2006, no qual duas aeronaves se chocaram
em espaco aéreo sob controle. Partindo desse acidente, os procedimentos operacionais passaram
por uma profunda analise e houve investimentos em equipamentos de alta tecnologia com a
finalidade de trazer mais seguranca nas operacgdes de controle do espaco aéreo nacional. Tem-
se que mais de 10 anos apds o acidente, percebe-se que a evolugdo da tecnologia trouxe mais
seguranca ao sistema de controle de trafego aéreo; entretanto, no quesito fator humano, ha um
decréscimo latente do nivel de experiéncia do controladores de voo, bem como significativa
evasdo destes profissionais da Forca Aérea Brasileira. (FERREIRA FILHO, 2011).

Partindo do exposto acima, ressalta-se que o exercicio da funcdo do controlador de
trafego aereo é de suma importancia para a seguranca e fluidez da aviacdo. Tal profissional
possui uma enorme carga de responsabilidade diante do fato de ser responsavel pela vida de
centenas de pessoas diariamente, no desempenho de suas atividades. Ha de se considerar que o

controlador de voo € humano e, portanto, passivel de erros. Portanto, quanto o mais treinado e
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capacitado este profissional for e quanto melhor a fiscalizacdo do exercicio de sua atividade a
fim de evitar-se o erro gerado por elevados niveis de estresse e fadiga, havera de fato a
concretizacdo da prevencdo de acidentes aéreos desse género, contribuindo para a seguranca

dos meios de transporte aéreo.
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3 ABRANGENCIA DA RESPONSABILIDADE CIVIL NO CAMPO DA AVIACAO
BRASILEIRA

O instituto da responsabilidade civil é de relevante importancia na sociedade
contemporanea, uma vez que havendo dano, objetiva-se a devida reparacdo deste e como
consequéncia, a restauracdo de um equilibrio moral e patrimonial de acordo com preceitos de
justica. O prejuizo do lesado pode ser verificado a partir da perda ou diminuicao no patriménio
deste ou pelo dano moral ocasionado, que resultara em uma reacéo legal. Vale ressaltar que, no
sistema atual de responsabilidade civil, o enfoque se d& na reparagdo do dano. (DINIZ, 2014).

A responsabilidade civil vem de uma evolugdo tal que, a principio, o Codigo Civil
de 1916 estabelecia a concepcdo de que o homem ¢é responsavel, enfatizando a culpabilidade
individual. Posteriormente, um novo sistema surge; o causador do dano, entdo, se exime do
dever de indenizagdo caso comprove a ocorréncia de alguma causa de exclusédo do nexo de
causalidade, que sdo: Caso fortuito, forca maior, fato exclusivo da vitima ou de terceiro.
(CAVALIERI FILHO, 2014).

Assim, pode-se dizer que a responsabilidade civil passou por significantes
mudangas ao longo do século XX, tendo seus dominios ampliados paralelamente a
multiplicacdo de inventos, descobertas na area da ciéncia e tecnologia e de outras conquistas da
humanidade. (CAVALIERI FILHO; DIREITO apud ALONSO, 2010).

Nesse sentido, tem-se que a grande evolucdo da responsabilidade civil se deu com
o0 Constituicdo Federal Brasileira de 1988, que a exemplo, trouxe em seu bojo questdes como a
pacificacdo quanto a indenizagéo pelo dano moral (art. 5°, incisos V e X), bem como estendeu
a responsabilidade objetiva, no art. 37, 86° ao Estado e a todos os servidores publicos,
disciplinou a responsabilidade por ato judicial (art. 5° inciso LXXXV), dentre outros. A
responsabilidade civil, entdo, ganha status constitucional. (CAVALIERI FILHO, 2014).

O titular de um direito se relaciona juridicamente com toda a sociedade, de modo
que a lei vai impor ao grupo social, um dever juridico de abstencao; isto é, ninguém praticara
atos que venham a causar lesfes a direitos (patrimoniais ou extrapatrimoniais, como ja exposto
acima) do titular. O dever de abstencdo é denominado de neminem laedere e, quando o referido
dever for descumprido, a partir da lesdo aos direitos que o titular detém, surge para este a
pretensdo de recompor os direitos que foram lesados. Logo, o ideal de justica seria concretizado
quando as partes envolvidas retornassem a situacdo que estavam antes da ocorréncia da les&o,

ocorrendo o restitutio in integrum. (LENZA et al, 2018).
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Além da Constituicdo Federal, a responsabilidade civil esta disciplinada no Codigo
Civil e também no Codigo de Defesa do Consumidor.

Como ja mencionado, a Magna Carta preceitua que a funcao da responsabilidade
civil é concretizar as normas e principios constitucionais, como a dignidade da pessoa humana
(art. 1°, inciso Il da CF/88) e o solidarismo constitucional (art. 3°, inciso | da CF/88). Entéo,
nasce a concepcao da vitima como principal personagem do instituto da responsabilidade civil
hodierna. Ou seja, as regras que dizem respeito a essa area devem ser interpretadas enfocando-
se na preservacdo do interessa daquele que sofreu a lesdo, o que se chama de principio da
reparacao integral do dano. (LENZA et al, 2018).

Depreende-se assim, que a responsabilidade € concebida como uma sancdo, que
vem a ser uma medida legal imposta pela violacdo da norma juridica ocasionada, objetivando
0 cumprimento da norma transgredida, reparando o dano e respeitando a ordem juridica.
Portanto, a sancédo civil é a consequéncia que 0 ndo cumprimento de um dever acarreta ao
obrigado, sendo resultado da infracdo a determinada norma de direito privado, compensatoria
em sua natureza e abrangendo indenizacdo ou repara¢do ao dano originado de ato ilicito,
contratual ou extracontratual. Dessa maneira, a responsabilidade apresenta dupla funcéo:
Assegurar o direito do lesado a seguranca; €, servir de sancao civil com natureza compensatoria,
reparando o dano causado a vitima, desestimulando a prética de lesdes. (DINIZ, 2014).

A fungdo-garantia é decorrente da necessidade de seguranca juridica a qual possui
a vitima, de modo que esta possa ser ressarcida dos danos que sofrera. J& a funcédo-sancao é
acarretada pela ofensa a norma juridica imputavel aquele que causou o dano, gerando a devida
compensacao em favor do individuo que foi lesado. A responsabilidade civil impde que o
agente causador do dano, o repare. Nesse contexto, revela-se o principio da restituicdo ou
recomposicao integral ao estado anterior ao prejuizo, e, caso esta ndo seja possivel, cabera a
indenizacdo. (LISBOA, 2012).

Segundo o Cadigo Civil vigente, arts. 186 e 187, aquele que violar direito e causar
dano a outra pessoa, comete ato ilicito, ficando obrigado a reparad-lo. Os pressupostos da
responsabilidade civil, sdo, portanto, a transgressdo do dever juridico e o dano, como ja
explicitado. H& um dever juridico originario, em que a violacdo ocasiona um dever juridico
sucessivo ou secundario, de indenizacdo do prejuizo. (GONCALVES, 2017).

Quanto ao agente, qualquer pessoa fisica ou juridica pode agir de forma que
ocasione dano ao interesse alheio. A conduta do autor do ato ilicito pode ser tanto comissiva
quanto omissiva, caso pratique alguma atividade positiva ou negativa, em respectivo. A acao

deve ser voluntaria, ainda podendo incidir responsabilidade quando a acdo é praticada por
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terceiro ou resultado de fato de coisa animada ou inanimada, sendo denominada de
responsabilidade indireta do agente, em que este ndo age no sentido de prejudicar alguém de
fato. (LISBOA, 2012).

A doutrina divide a responsabilidade civil em contratual e extracontratual. Caso
preexista um vinculo obrigacional, sendo o dever de indenizar uma consequéncia do
inadimplemento, tem-se a responsabilidade contratual; j& se o dever surge em decorréncia de
lesdo a direito subjetivo, sem preexisténcia de qualquer relagédo juridica entre o ofensor e a
vitima, tem-se a responsabilidade extracontratual, também denominada de ilicito aquiliano.
(CAVALIERI FILHO, 2014).

Ainda de acordo com Sérgio Cavalieri Filho (2014), caso a violagdo diz respeito a
um dever gerado em negdcio juridico e criado pelas partes, ha entdo um ilicito contratual. Ja se
a transgressao se origina a um dever juridico imposto pela lei, o ilicito é extracontratual, gerado
fora dos contratos e dos negdcios juridicos. Portanto, a distin¢do esta na natureza desse dever.
Vale ressaltar que as normas previstas no Cadigo Civil para reger a responsabilidade contratual,
presentes nos arts. 393, 402 e 403, também sdo aplicadas a responsabilidade civil
extracontratual.

Quanto a responsabilidade extracontratual, esta é dividida em responsabilidade
subjetiva e responsabilidade objetiva. O supracitado Cédigo Civil de 1916, alinhava-se a ideia
da responsabilidade civil subjetiva, que exige prova de culpabilidade ou dolo por parte do
causador do dano para que assim ele se obrigue a repara-lo, tendo como excecao a presungado
da culpa do lesante. Porém, com o desenvolvimento industrial, surgiu uma maior necessidade
de proteger-se as vitimas, em virtude do perigo advindo da propria atividade fabril que
acarretara uma multiplicidade de danos. (GONCALVES, 2017).

Ainda conforme os ensinamentos de Carlos Roberto Gongalves (2017), a partir dos
fatos mencionados, surge a denominada teoria do risco, encaixando-se em muitas situacdes em
que a tradicional teoria da culpa ndo se mostrava suficiente para proteger a vitima. Traz-se
entdo, a responsabilidade de aspecto objetivo, onde se considera o exercicio da atividade
perigosa e que oferece risco a quem a pratique, como base da responsabilidade civil. Nesta
espécie de responsabilidade, o agente assume o risco advindo de tal atividade, de modo que se
obriga a ressarcir os danos resultados a terceiros no exercicio da mesma.

Nesse contexto, cita-se o Coédigo Brasileiro de Aerondutica como expressa
referéncia a adogdo pelo legislador brasileiro, da responsabilidade civil objetiva em diversos

diplomas legais.
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3.1 Responsabilidade Civil no transporte aéreo

O texto legal que se refere ao contrato de transporte, encontra-se nos artigos 730 a
756 do Cadigo Civil, que preceitua a responsabilidade civil objetiva na reparacéo de danos. O
Cdodigo Brasileiro de Aeronautica disciplina o transporte aéreo nacional e, a Convencédo de
Varsovia, ratificada a partir do Protocolo de Montreal, regula o transporte aéreo internacional.
Todavia, o transportador aéreo, € enquadrado como fornecedor de servi¢os conforme o art. 4°
do Cadigo de Defesa do Consumidor. Logo, percebe-se um aparente conflito de normas entre
o0 estabelecido pela Convencao de Varsovia/Protocolo de Montreal e 0 Cddigo de Defesa do
Consumidor. (ALONSO, 2010).

No que tange a responsabilidade civil do transportador aéreo, a Convencdo de
Varsdvia de 1931 preceitua que é limitada em varias hipoteses. O que significa a seguranca da
salde financeira das companhias aéreas, que se tivesse que indenizar de modo integral, as
vitimas dos acidentes aéreos, teriam grande possibilidade de faléncia. O Codigo Brasileiro de
Aeronautica, entdo, estabeleceu a partir dos principios da Convencao, a responsabilidade
limitada em casos de acidentes aéreos. (REGNEL, 2004).

O Cddigo de Defesa do Consumidor apresenta a responsabilidade como fato do
produto ou servico; isto €, a incidéncia da responsabilidade independente da culpa. Assim, o
entendimento doutrinario e jurisprudencial entende que apesar de que o Cédigo Brasileiro de
Aeronautica discipline o transporte aéreo nacional, seguindo os ditames do Protocolo de
Montreal, prevalece a ideia de que ndo ha de se considerar os limites dados a indenizacao pelos
referidos dispositivos. (STOCO, 2007 apud ALONSO, 2010).

O Cddigo de Defesa do Consumidor é tido como uma lei especial, que atinge toda
e qualquer relacdo de consumo. Assim, este codigo é lei propria e especifica, que se refere a
responsabilidade civil nos contratos de transporte aéreo que envolva relacdo de consumo,
mesmo que posteriormente promulgue-se uma nova Convencdo sobre esta tematica ou até um
novo Cddigo Brasileiro de Aeronautica. No transporte aéreo, percebe-se nitidamente uma
relagdo de consumo em que em um polo se tem o consumidor, a prestagéo do servico mediante
remuneracao e no outro extremo o fornecedor dos servicos, a companhia aérea. (ALONSO,
2010).

Assim, como as empresas de transporte aéreo sdo prestadoras de servigos publico,
estdo submetidas ao regime do Codigo de Defesa do Consumidor, que estabelece a
responsabilidade objetiva integral, em que o art. 22, paragrafo Unico aborda que os érgaos

publicos, por si ou suas empresas concessionarias, permissionarias ou qualquer outro
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empreendimento, sdo obrigadas a fornecer servigos eficientes e seguros. Tem-se que 0
transporte aéreo é um servico publico concedido pela Unido, conforme aponta o art. 21, XIl,
alinea “c” da Magna Carta e assim, as companhias ndo podem ser excluidas do sistema de
indenizacdo integral estabelecido pelo Codigo de Defesa do Consumidor nos arts. 6°, 1 e VI, e
25. A limitacdo da responsabilidade s6 é admissivel em certas relacfes de consumo entre o
fornecedor e o consumidor na condi¢do de pessoa juridica, de acordo com o art.51, | também
do cadigo consumerista. (CAVALIERI FILHO, 2014).

Dando continuidade as licbes de Sérgio Cavalieri Filho (2014), a responsabilidade
extracontratual do transportador aéreo é estabelecida nos arts. 268 a 272 do Codigo Brasileiro
de Aeronautica. Apesar de que o referido cédigo ser anterior a Constituicdo, ele j& preceituou a
responsabilidade objetiva pelos danos a terceiros na superficie ocasionados pela aeronave
durante 0 voo ou manobra, bem como por coisa ou pessoa projetada desta. Nesse caso, a
responsabilidade do explorador da aeronave sé podera ser afastada nas seguintes hipoteses
estabelecidas pelo Codigo Brasileiro de Aerondutica (art. 268, 82°, I-111): a) Caso ndo haja
relacdo direta de causa e efeito entre o dano e os fatos apontados; b) se resultou apenas da
passagem da aeronave pelo espaco aéreo; e c) por fato exclusivo de terceiro, como nas situagdes
de sequestro da aeronave. (BRASIL, 1986).

O supracitado dispositivo do Codigo de Aeronautica revela equivaléncia com o
disposto no art. 14, 83° do Cddigo de Defesa do Consumidor:

Art. 14. O fornecedor de servicos responde, independentemente da existéncia de
culpa, pela reparacdo dos danos causados aos consumidores por defeitos relativos a
prestacdo dos servigos, bem como por informagdes insuficientes ou inadequadas sobre
sua fruigdo e riscos.

3° O fornecedor de servigos s6 ndo sera responsabilizado quando provar:
I - que, tendo prestado o servico, o defeito inexiste;
Il - a culpa exclusiva do consumidor ou de terceiro. (BRASIL, 1990, s.p.).

Nesse sentido, o Superior Tribunal de Justica manifestou-se acerca do tema:

CODIGO DE DEFESA DO CONSUMIDOR. ACIDENTE AEREO. TRANSPORTE
DE MALOTES. RELAGAO DE CONSUMO. CARACTERIZAGAO.
RESPONSABILIDADE PELO FATO DO SERVICO. VITIMA DO EVENTO.
EQUIPARACAO A CONSUMIDOR. ARTIGO 17 DO CDC. | - Resta caracterizada
relagdo de consumo se a aeronave que caiu sobre a casa das vitimas realizava servigo
de transporte de malotes para um destinatario final, ainda que pessoa juridica, uma
vez que o artigo 2° do Cddigo de Defesa do Consumidor ndo faz tal distingdo,
definindo como consumidor, para os fins protetivos da lei, “... toda pessoa fisica ou
juridica que adquire ou utiliza produto ou servico como destinatario final”. Abranda-
Revista Juridica da Escola Superior de Advocacia da OAB-PR ANO 2 - NUMERO 1
- ABRIL 2017 mento do rigor técnico do critério finalista. Il - Em decorréncia, pela
aplicacdo conjugada com o artigo 17 do mesmo diploma legal, cabivel, por
equiparacdo, o enquadramento do autor, atingido em terra, no conceito de consumidor.
Logo, em tese, admissivel a inversdo do énus da prova em seu favor. Recurso especial
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provido. (Resp. 540235/TO, Recurso Especial 2003/0059595-9, Ministro Castro
Filho, Terceira Turma, DJ 06.03.2006).

Portanto, o Cddigo de Defesa do Consumidor é nitidamente um parametro de
deciséo pelas Cortes Superiores.

Ademais, o entendimento jurisprudencial proferido pelo Superior Tribunal de
Justica em sede de julgamento do Recurso Especial 120.647, estabelece que mesmo que o art.
14 do Cadigo de Defesa do Consumidor ndo expresse claramente as hipoteses de caso fortuito
e forga maior ao citar as causas em que a responsabilidade do fornecedor de servigos sera
exclusa, ndo significa que ndo serdo consideradas. (BRASIL, 2000 apud ALONSO, 2010).

Se tratando do caso fortuito e da forca maior, ambos sdo tido como eventos
inevitaveis. Contudo, a forca maior € o evento na qual a inevitabilidade € absoluta, apesar de
que o fato possa ser previsivel. J& o caso fortuito, se tivesse sido previsto, seria evitavel
(inevitabilidade relativa). (LISBOA, 2012).

Desse modo, pode ser aplicar o caso fortuito a uma tempestade que venha a
desestabilizar uma aeronave; entretanto, se havia noticia do mau tempo e recomendacéo de ndo
decolagem antes do inicio do procedimento, ndo poderia ser aplicada a referida excludente de
responsabilidade, sendo entdo uma situacdo de descaso dos responsaveis pela aeronave.
(STOCO, 2007).

Segundo Kalazans (2011), considerar forca maior ou caso fortuito, terd que
apresentar-se 0s elementos caracterizadores desses conceitos: A inevitabilidade e a
imprevisibilidade. Como exemplo, mesmo que nao seja possivel prever determinado fenbmeno
meteoroldgico, uma alteracéo de rota certamente podera evita-lo. Ou seja, embora o fen6meno
seja imprevisivel, € evitdvel. E caso o responsavel pelo aparelho ndo o evite, serad
responsabilizado.

Um caso que se insere neste contexto aconteceu na terminal Sdo Paulo. Um
helicoptero decolou do Aeroporto Internacional de Guarulhos — Cumbica — tendo como destino,
um heliponto localizado em um edificio da capital paulistana. O piloto estava ciente das
condicBGes meteorologicas predominantes naquele momento e totalmente compativeis com as
regras de voo visual (VFR). Entretanto, durante o voo foi surpreendido por uma mudanca
meteoroldgica; uma névoa Umida havia sido formada, decorrente de uma inverséo térmica que
ndo havia sido prevista pelos meteorologistas que emitiram os boletins meteorolégicos do
terminal Sdo Paulo. Assim, o piloto ndo teve como prosseguir para o destino, pousando no
Aeroporto de Campo de Marte alegando questdes de seguranca, visto que o procedimento de

pouso ocorreu sob 0os minimos de teto e visibilidade abaixo do permitido por regulamento. Na
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situacdo em questdo, o piloto estaria isento da aplicacdo da responsabilidade, pois foi
surpreendido por um fenémeno imprevisivel e inevitavel. (KALAZANS, 2011).

E relevante saber-se que ndo basta a alegagdo pelo piloto, de forca maior ou caso
fortuito para isentar-se da responsabilidade. Ele tera que comprovar a ocorréncia dos tais
fendmenos que acarretaram sua atitude. Essa situagdo pode ser percebida na seguinte sentenca
judicial:

Acidente Aéreo — morte de passageiro — Aparelho comandado por piloto que tinha
ciéncia da provavel pane do radar do aviao, além das condiges climaticas totalmente
desfavoraveis — Alegacdo de ocorréncia de caso fortuito ou forga maior em razdo de
uma tempestade enfrentada pela aeronave — Irrelevancia por tratar-se de
responsabilidade contratual objetiva, decorrente da atividade comercial da ré (...).
Desastre aéreo — responsabilidade contratual — morte do passageiro — indenizacéo caso

fortuito ndo caraterizado e irrelevante na hipotese — piloto que decolou a aeronave
apesar de alerta sobre as condices insatisfatdrias do tempo — culpa gravissima.

(Data do julgamento: 23/01/1997; n° distribuicdo: 7117739; Apelacdo Civel; TA —
SP; Autor: X; Réu: X; Relator Ademir Benedito; n° ficha 418).

Nesse caso, a presenca de caso fortuito foi desconsiderada, devido a presenca de

previsibilidade e evitabilidade.

3.2 Responsabilidade civil em acidentes aéreos

Tanto a ocorréncia de acidentes como incidentes aéreos sdo motivos de enorme
preocupacdo e temor por todos. Todavia, 0 meio de transporte aéreo esta entre um dos mais
seguros do mundo, ficando atrés apenas dos elevadores quando se trata da questdo da seguranca
operacional. A probabilidade de ocorréncia de um acidente aéreo fatal € minima, sendo de um
em 8 milhdes; ao passo que nos casos de outros meios de transporte como o carro, a chance de
acidentes automobilisticos € de um em 18.800. Equiparando-se ao transporte aéreo, 0 meio de
transporte automobilistico apresenta uma estatistica muito mais alarmante. Entretanto, a
repercussao que um acidente aéreo possui na sociedade, ¢ muito maior. (MARTINS, 2015 apud
MACHADO, 2017).

E importante ressaltar que mesmo que o meio de transporte aéreo seja considerado
um dos mais seguros meios de transporte, ndo esta completamente isento de riscos. Desse modo,
acidentes e incidentes ocorrem no campo da aviagao assim como em qualquer outra atividade
humana. A fim de evitar a ocorréncia dos mesmos, os investimentos de tecnologia na area da
aviacdo objetivando a promocdo da seguranca do transporte € um dos focos principais do ramo,

almejando sempre a reducéo de acidentes e incidentes. (MACHADO, 2017).
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A Agéncia Nacional de Aviacao Civil (ANAC) estabelece algumas diferencas sobre
0 que vem a ser acidente e 0 que é considerado incidente aéreo. Acidente aeronautico é toda
ocorréncia compreendida entre 0 embarque e o desembarque de passageiros, que resultam a

este uma das situacdes a seguir expostas:

a) Uma pessoa sofra lesdo grave ou morra como resultado de: |- estar na aeronave; ou
I1- contato direto com qualquer parte da aeronave, incluindo aquelas que dela tenham
se desprendido; ou IlI- submetida a exposicdo direta do sopro de hélice, rotor ou
escapamento de jato, ou as suas consequéncias. b) A aeronave sofra dano ou falha
estrutural que: I- Afete adversamente a resisténcia estrutural, o seu desempenho ou as
suas caracteristicas de voo; e I1- Normalmente exija a realizacdo de grande reparo ou
a substituicdo do componente afetado. ¢) A aeronave seja considerada desaparecida
ou completamente inacessivel. (ANAC, 2012, p.6).

Logo, para determinado evento ser considerado um acidente aéreo, deve inserir-se
em alguma das situacGes acima descritas. No que se refere aos incidentes aéreos, 0s mesmos
sdo definidos como ocorréncia ou possibilidade em que a seguranca da operacao foi afetada,
mas sem chegar a ocorréncia do acidente aéreo. Tanto a ocorréncia do acidente como do
incidente devem ser reportados a ANAC. (ANAC, 2012).

A companhia aérea é responsavel por todos os danos causados aos passageiros
desta, incidindo a responsabilidade objetiva sobre o explorador da atividade. Como ja exposto,
duas legislacdes se destacam no que se refere a responsabilidade civil em acidentes aéreos: O
Caodigo Brasileiro de Aeronautica, que € aplicado nos casos de viagens nacionais; e também, a
Convencdo de Varsovia, atualmente Conversdo de Montreal, que regula as viagens aéreas
internacionais. (ALONSO, 2010).

O Centro de Investigacdo e Prevencdo de Acidentes Aeronauticos (CENIPA) é o
orgdo central do Servico de Investigacdo e Prevencdo de Acidentes Aeronauticos (SIPAER).
Por meio desse ente, a investigacdo de acidente aéreo busca a apuracdao da responsabilidade
civil mediante inquérito, bem como enfoca a prevencéo desses acidentes. (WERUTSKY, 2008).

Ressalta-se que na comunidade aerondutica had uma afirmacédo de que s6 ocorrera a
responsabilidade juridica em casos de violacdo. Tal afirmativa ndo se enquadra no ordenamento
juridico brasileiro, visto que elimina a conduta culposa. Embora realmente haja situacGes em
gue a conduta do agente ndo constitui conduta dolosa e nem culposa, ndo sendo possivel a
aplicacdo da responsabilidade, s&0 casos extremamente raros. E o0 que se chama de acidente
puro; aquele que ndo enseja nenhum tipo de responsabilidade, sendo a conduta do agente
desprovida de dolo ou culpa. (KALAZANS, 2011).

Conforme André Werutsky (2008) compreende-se que um acidente aéreo jamais
tem uma causa Unica, mas apenas ocorre dada a conjungéo de diversas causas refletidas pelos

fatores que contribuem para 0 mesmo, analisadas na investigacdo de um acidente. Ressalta-se



34

que uma dessas causas podera ser a atua¢do comissiva ou omissiva do Estado ou por parte de
um agente estatal.

A Convencdo de Varsovia — atual Convencao de Montreal — adotou a teoria da
presuncdo de culpa do transportador, fixando um teto indenizatorio. A superveniéncia da
Constituicdo Federal de 1988 ratificou o entendimento de que a responsabilidade pelo
transporte aéreo sera objetiva, com base na teoria do risco administrativo da concessionaria ou
permissionaria do servigo publico de transporte. (LISBOA, 2012).

Tal Convencéo, Decreto n® 5.910 de 2006, dispde sobre o acidente aéreo e o dever

de indenizacdo pela transportadora:

Artigo 17 — Morte e Lesdes dos Passageiros.

1. O transportador é responsavel pelo dano causado em caso de morte ou de lesdo
corporal de um passageiro, desde que o acidente que causou a morte ou a lesdo haja
ocorrido a bordo da aeronave ou durante quaisquer operagdes de embarque ou
desembarque. (BRASIL, 2006).

Da mesma forma dispde o art. 256, | do Cddigo Brasileiro de Aerondutica,
imputando a responsabilidade objetiva ao transportador aéreo:

Art. 256. O transportador responde pelo dano decorrente:

| - de morte ou lesdo de passageiro, causada por acidente ocorrido durante a execucgao
do contrato de transporte aéreo, a bordo de aeronave ou no curso das operacdes de
embarque e desembarque. (BRASIL, 1986, s.p.).

Logo, demonstra-se a incidéncia da responsabilidade civil sobre as companhias, a
partir do instante em que € celebrado o contrato para realizar determinado voo, devendo
responder por todos os atos decorrentes das eventualidades que possam vir a ocorrer. Assim,
tanto as vitimas sobreviventes de um acidente aéreo quanto os familiares daqueles que vieram
a falecer, buscam incessantemente as devidas reparacdes pelos danos ocasionados em suas
vidas.

No que se refere a reparacdo dos danos, as vitimas e familiares buscardo
indenizacdo moral e material. Entretanto, os tribunais brasileiros ainda apresentam certa
dificuldade em estipular um quantum indenizatério em caso de acidente aéreo.

Conforme o Codigo Civil (2002, s.p.): “Mede-se a indenizagédo pela extensdao do
dano”. Ressalta-se que apesar de uma indenizacdo de boa quantia de dinheiro, jamais
compensara a angustia e o sofrimento vividos pelas vitimas e também, a dor dos familiares pela
perda dos parentes. Assim, a justica empenha-se em, pelo menos amenizar tais perdas. Ha
acidentes em que sdo envolvidos mais de mil e quinhentos familiares das vitimas, ocasionando

com que cada vitima se torne um caso peculiar, devendo ser tratadas na medida de suas
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diferengas, o que torna complexa a estipulacdo dos valores indenizatorios. (KALAZANS,
2011).

Ainda segundo o professor Kalazans (2011), se tratando de danos materiais,
considera-se a avaliacdo econémica individual pela perda de cada vitima. Revela-se entéo, o
que a vitima perdeu e os lucros que a vitima deixou de ganhar com a ocorréncia do acidente.
Outros fatores também sdo considerados, como a profissdo, os rendimentos que a vitima teria
baseando-se pela idade e expectativa de vida. Desse modo, pode ocorrer que, ainda que seja o
mesmo acidente, duas ou mais vitimas ou os parentes delas, podem ser ressarcidos com quantias
diferentes.

Quanto a indenizacéo por danos morais, o Superior Tribunal de Justiga (STJ), por
meio de precedentes jurisprudenciais entendeu ser possivel também, a indenizacao por danos
morais em acidentes aéreos. O dano moral podera ser indenizado, mesmo que a culpa do
causador do acidente ndo seja comprovada. Esse foi 0 caso do acidente da Nordeste Linhas
Aéreas Regionais em 1992, em que os filhos de uma das vitimas ingressaram com o pedido de
indenizacdo por danos morais, além dos materiais ja pagos pela empresa. O Superior Tribunal
de Justica entendeu que a reparacdo por dano moral era constitucional, visto que a morte do pai
no acidente teria ocasionado aos filhos grande sofrimento. (ALONSO, 2010).

A indenizagdo por danos morais esta pautada no Constituicdo Federal, art. 5°, V e
X, fundamentada pelo principio da dignidade humana. Os bens morais abarcam a normalidade
de vida e o bem-estar psiquico e assim, os danos desencadeiam um desequilibrio psicoldgico,
desanimo, angustia e dor das vitimas e suas familias. Ademais, o art. 186 do Cddigo Civil
preceitua que: “Aquele que, por agcdo ou omissao voluntaria, negligéncia ou imprudéncia, violar
direito e causar dano a outrem, ainda que exclusivamente moral, comete ato ilicito”. Como ja
dito, a questdo vai além de a perda do individuo, envolvendo todo um contexto em que ele esta
inserido, bem como sua relacdo com as pessoas com quem convive e que dependem do mesmo.
(CORREA, 2018).

Teoricamente, a propria empresa € a responsavel pela indenizacdo das vitimas e
parentes das vitimas. Contudo, é comum a utilizagdo do direito de regresso. Assim, aquele que
indenizou podera buscar os verdadeiros responsaveis pela ocasido do acidente. A regressao da
indenizagdo podera alcancar os fabricantes dos componentes das pecas do avido, as empresas
responsaveis pela manutencdo, os entes prestadores de servico de Controle de Trafego Aéreo,
bem como o Estado. Entdo, estabelecer-se-a 0 nexo causal de quem de fato provocou o
resultado. (KALAZANS, 2011).
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3.2.1 Responsabilidade civil no Controle de Trafego Aéreo

Segundo o artigo 37 86° da Constituicdo Federal Brasileira de 1988, o Estado
respondera pelos danos que seus agentes, investidos nessa qualidade, causarem a terceiros,
investidos nessa qualidade, causarem a terceiros garantido o direito de regresso contra o
responsavel em casos de dolo ou culpa. (KALAZANS, 2017).

Ou seja, supracitado artigo da Carta Magna vigente, preceitua a responsabilidade
civil objetiva do Estado e das empresas prestadoras de servigos publicos. Logo, o Estado e
empresas, ao desempenharem suas atividades causando danos ao cidaddo, tém a obrigacdo de
repara-los. A responsabilidade objetiva abrange também o CDC, que torna possivel que as
situacdes ndo previstas no CBA possam ser tratadas pelo mesmo. (BASILIO et al, 2012).

Conjuntamente ao grau de responsabilidade do trabalhado do controlador de trafego
aéreo, esta a responsabilidade civil a que ele respondera caso haja alguma falha no servico
prestado pelo proprio, em que cause danos a outro (art. 927 CBA). Importa dizer que
inicialmente a responsabilidade objetiva recai sobre a administracdo publica, que por sua vez
pode vir a atribuir responsabilidade ao empregado publico que causou o dano, de forma
subjetiva perante a comprovacao de culpa e por meio de processo administrativo ou judiciario,
permitindo contraditorio e ampla defesa. (BASILIO et al, 2012).

Entretanto, o fato do direito de regresso da Unido contra o controlador de trafego
aéreo, € motivo de amplos debates sobre a puni¢do ou ndo do agente de controle, sendo que o
mesmo é servidor publico estatal e sendo assim, quem deveria responder objetivamente seria o
Estado. Ha casos em que acontece a condenacéo dos controladores de Voo por erros na prestacéo
de servicos, mesmo restando comprovado que o fato ocorreu pela ineficiéncia do Estado em
impedir que o controlador agisse de maneira imprudente. (BASILIO et al, 2012).

A ideia da prevencao em vez de punic¢do, € um dos principios norteadores no que
tange a gestdo do controle de trafego aéreo. Dois controladores foram condenados por
irresponsabilidade, negligéncia e dolo no caso do acidente GOL X Legacy, chegando a um
ponto de vulnerabilizagdo moral e profissional. Percebe-se entdo, a culpabilizacdo do
controlador de voo é uma saida oriunda de um sistema falho e que ndo reconhece as préprias
deficiéncias, sempre objetivando atribuir toda a responsabilidade ao profissional de controle de
trafego. (ARAUJO, 2000).

Ainda de acordo com Rita de Cassia Araujo (2000), a atividade de controle de
trafego aéreo é de suma importancia para todo o sistema de aviacdo, visto que diz respeito a

vida de muitas pessoas. S&o estes profissionais que tomam as decisfes cruciais que conduzem
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0s voos de modo seguro. Como j& visto, o pleno exercicio da funcdo diversas vezes pode ser
comprometido por conta da falta de sincronizagéo interna do funcionamento do organismo num
todo. Os profissionais acumulam também, uma imensa carga de estresse psicoldgico em
decorréncia de um somatorio de fatores, como exigéncias do préprio trabalho, tensdes
familiares, preocupagdo financeira dentre ouros fatores, o que muitas vezes desencadeiam
diversas doengas como depressédo instabilidade emocional ou dificuldade de julgamento, que
interferem em muito nas operacdes de controle de trafego.

Ainda de acordo com a pesquisadora Rita de Céassia Araujo (2000), a pressao
institucional da hierarquia militar presente no contexto administrativo da aviacdo civil
brasileira, € fator contributivo para uma grande carga de estresse emocional e de desgaste tanto
psicolégico quanto fisico; um somatdrio que interfere diretamente na aptidao fisica para o
exercicio do trabalho.

E importante mencionar que para a ocorréncia de um acidente, a contribuigéo
humana esté intimamente relacionada a uma posicao hierarquica de falhas na governabilidade
do sistema. Quanto a essas falhas, podem ser ativas ou latentes. As falhas latentes sdo definidas
como as que ocorrem dentro dos sistemas operacionais e que vém de muito tempo antes da
ocorréncia do acidente, ocorrendo por auséncia de um pleno funcionamento da fiscalizagédo
hierarquica superior ligada ao sistema institucional. Desse modo, observa-se uma falta de
atuacdo adequada, destinada a melhorar a confiabilidade do sistema de controle de tréafego.
(REASON, 1990).

O ordenamento juridico brasileiro fundamenta-se, para fins de aplicacdo da
responsabilidade civil, na conduta do agente e do nexo de causalidade para que se evidencie a
culpa do agente causador do dano a vitima. Todavia, como j& exposto, para o controlador de
trafego ha um intenso dilema entre executar um trabalho de forma correta e a puni¢éo pelo
cometimento de um possivel erro, baseando-se nas leis que regem a responsabilidade civil.
(GARCIA, 2006).

Muitas vezes as investigaces sobre acidentes aéreos buscam culpar um Unico
agente por uma falha que estd presente em todo o organismo institucional. Os fatos que
desencadearam a ocorréncia do mesmo, geralmente estdo longe de ser culpa exclusiva de uma
pessoa somente, que venha a ter cometido uma falha ativa que gerou o dano. Como explorado
acima, uma falha latente pode ser uma pratica comum dos membros de todo um complexo de
trabalho, que acabam resultando numa falha ativa realizada por um agente, mas que na verdade

ha uma série de falhas ocorridas em todo o sistema operacional. (BASILIO et al, 2012).
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Assim, no contexto das falhas ativas e falhas latentes, percebe-se que a
responsabilidade pelas inimeras vidas humanas a qual o controlador de voo detém, é
extremamente desgastante e estressante, ao passo que o profissional é conhecedor de todas as
falhas do sistema institucional em que desempenha suas atividades. (ARAUJO, 2000).

Partindo do exposto acima, reitera-se que os acidentes ou incidentes ocasionados
devido ao mau funcionamento do controle de trafego aéreo, ha de se considerar que a falha
cometida pelo operador de controle de trafego deve-se pela a uma erros oriundos de todo um
sistema e que tém sua origem na falta de eficiéncia do Estado, em preparar o agente de forma
adequada para o servigo, além da auséncia do cumprimento de fiscalizacdo pelas hierarquias
superiores, deixando os controladores diversas vezes sem orientacdo e totalmente passiveis de
falharem em suas atividades, sem contar com a falta de amparo psicol6égico adequado que
contribui para que o agente aja de forma imprudente. No entanto, a presenca da boa-fé nas
condutas, € indispensavel. Assim, reafirma-se que nos casos de acidentes envolvendo servi¢os
de trafego aéreo, a responsabilidade de indenizacdo é da empresa aérea concessionaria, porém

com o direito de regresso contra a Uni&o. (BASILIO et al, 2012).

3.2.2 Responsabilidade civil estatal nos acidentes aeronéuticos

A responsabilidade do Estado é um fendmeno recente no ocidente, sendo
introduzida nos sistemas juridicos a partir da segunda metade do século XI1X. Contudo, nos dias
hodiernos ha de se considerar que héa intrinseca ligacdo entre o principio da responsabilidade
estatal (art. 37, 86° da Constituicdo Federal Brasileira) e a ideia de Estado de Direito, que
constitui uma das bases do direito constitucional moderno, qual seja a sujeicdo de pessoas
publicas ou privadas a ordem juridica de forma que a lesdo ocasionada aos bens juridicos de
terceiros implica no dever do autor do dano, em repara-lo. (MELLO, 2010).

O principio da responsabilidade € decorréncia do desenvolvimento do Estado de
Direito, uma vez que o Poder Publico tambeém esta sujeito a obrigacdo de indenizar os danos
resultados a partir de atos emanados por seus agentes, que demonstra uma concepcao de
equilibrio de encargos e deveres entre o cidaddo e o Estado. (SEVERO, 2010 apud CUNHA,
2014).

Nesse sentido, sabe-se que a aviacao civil esta submetida a intensa regulagéo estatal,
pois compete a Unido, explorar diretamente ou sob autorizagdo, concessdo ou permissdo, a
navegacao aérea e a estrutura aeroportudria (art. 22, X1 da Magna Carta de 1988), bem como

legislar privativamente sobre direito aerondutico (art. 22, | também da Constituicdo Brasileira
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vigente), Assim, é possivel que o Estado — o que inclui as pessoas de direito publico e as de
direito privado prestadoras de servigos publicos, como dispbe o art. 37, 86° da Constituicdo
Federal — seja responsabilizado em certas situacdes que envolvem acidentes aeronauticos.
(CUNHA, 2014).

Diante da evolucéo histdria da responsabilidade estatal, tem-se que o Gltimo e atual
momento se da pela admissdo do risco como fundamento da responsabilidade. No risco
administrativo, também conhecido por teoria da responsabilidade objetiva, a ideia de culpa é
substituida pelo nexo de causalidade entre a falha da prestacao do servico e o dano ocasionado
ao cidaddo. (SEVERO, 2009).

De acordo com Juarez Freitas (2009), quando a Constituicdo Federal de 1988 acolhe
a responsabilidade objetiva, em que a vitima ndo tem o énus de comprovar a culpa ou dolo da
Administracdo Publica por estar a sua vulnerabilidade presumida, ndo distingue atos comissivos
ou omissivos praticados pelo agente publico.

As hipoéteses de responsabilidade extracontratual do Estado elencadas no art. 37,
86° da Magna Carta, sdo: a) a pratica de ato licito ou ilicito, por agente publico ou por pessoa
juridica de direito privado prestadora de servigo publico; b) que o ato cause danos de natureza
material ou imaterial especifico e anormal, excedendo os inconvenientes préprios da vida em
sociedade e que seja mais do que mero prejuizo econdmico; e ¢) que haja nexo causal entre o
ato do agente publico e do dano, sob a teoria do dano imediato. (MELLO, 2010).

Em se tratando de acidente aeronautico gerado por falha na execuc¢do dos servicos
de controle de trafego aéreo, o art. 21, XII, alinea “c” da Constitui¢do Federal vigente, dispde
que compete a Unido, explorar diretamente ou mediante autorizacdo, permissdo ou concessao,
a navegacao aérea, aeroespacial e a infraestrutura aeroportuaria. A Lei Complementar n°® 97 de
1999, preceitua acerca das normas para a organizacao, preparo e emprego das Forcas Armadas,
atribuindo ao Comando da Aerondutica, prover a seguranca da navegacdo aérea. Assim, 0
Sistema de Controle do Especo Aéreo Brasileiro (SISCEAB), tem como 6rgdo central o
Departamento de Controle do Espaco Aéreo (DECEA), que € um orgdo de direcéo setorial do
Comando da Aeronautica. (CUNHA, 2014).

Quanto & navegacdo aérea e a nocdo de responsabilidade, se destacam duas
publicacdes do DECEA: a ICA 100-12, que tem como objetivo a regulamentacédo, no estado
brasileiro, das Regras do Ar contidas no Anexo 2 da Convencdo de Aviagdo Civil Internacional;
e também, a ICA 100-37, que tem como fim a regulamentacao dos Servicos de Trafego Aéreo
no Brasil, previstos no Anexo 11 também da supracitada Convencdo. A ICA 100-12, em seu

bojo, aborda sobre a prevencéo de colisGes, regras de voo visual (VFR), regras de voo por
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instrumento (IFR), dentre outras questdes. Ja a ICA 100-37 trata, também dentre outros
assuntos, sobre as diferentes modalidades de servicos de trafego aéreo, servigo de controle de
area, servico de controle de aerédromo e servico de informacédo de voo. (MORSELLO, 2007).

A Portaria Normativa Interministerial n°® 24/MD/SAC, de 2012, em seu art. 4°
estabelece que a prestacdo de servicos de controle de trdfego aéreo, por qualquer entidade
diferente do Comando da Aerondutica, sera realizada sob a condi¢do de Esta¢des Prestadoras
de Servicos e TelecomunicacOes e de Trafego Aéreo (EPTA), em que as normas para
implantacdo, autorizacdo, ativacdo, homologacdo ou qualquer outro procedimento, estardo
presentas na ICA 63-10. Assim, vislumbra-se que o acidente aeronautico ocasionado por acdo
ou omissao de agente estatal, controlador de trafego aéreo civil ou militar ou de delegatéaria de
servico publico na forma de EPTA, podera ensejar a responsabilidade civil extracontratual
objetiva do Estado. (CUNHA, 2014).
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4. A APLICACAO DA RESPONSABILIDADE CIVIL EM ACIDENTES AEREOS
NACIONAIS OCASIONADOS POR ERRO NO CONTROLE DE TRAFEGO

Como discutido no capitulo anterior, ressalta-se que por estar executando atividade
que compete a Unido, que é a exploragdo da atividade aérea por meio do controle de trafego, o
controlador é caracterizado como um agente publico, mesmo sendo funcionario contratado por
empresa pUblica ou privada. (ARAUJO, 2017).

Segundo estabelecido pelo Decreto Lei n°. 1.713 de 1939: “Art. 2°. Funcionario
publico é a pessoa legalmente investida em cargo publico.” (BRASIL, 1939, s.p.). Desse modo,
o servidor publico, no exercicio de suas funcdes, poderéd vir a cometer infracbes de quatro
géneros: administrativas, civeis, criminais e improbidade administrativa. (MEIRELLES, 2013
apud ARAUJO, 2017).

Tem-se que a responsabilidade estatal é objetiva em casos de acidentes aéreos em
que houve falha na prestacdo do servigo de controle de trafego, devido ao estabelecido no ja
citado art. 37, 86° da Constituicdo Federal de 1988, independentemente de dolo ou culpa por
parte do controlador de voo. Sendo assegurado o direito de regresso da Unido contra aquele
profissional que agiu de modo doloso ou culposo para o ocasionar a dano. (OLIVEIRA, 2017).
Entretanto, destaca-se que um determinado julgado analisado posteriormente condenou 0s
controladores de voo de modo individual, sem aferir a devida responsabilidade da Uni&o.

O exame do caso concreto perpassa por diversas variaveis que acabam por afetar o
desempenho do profissional, que interferem de forma direta na ocorréncia do dano partindo de
uma conduta do mesmo. Estudos ja realizados acerca dos fatores contribuintes em um acidente
aeronautico revelam que fatores técnicos ndo devem ser unicamente considerados nesses
episddios. Nesse diapasdo, os fatores humanos sdo considerados de suma importancia, visto
gue dependem das condic¢des psicoldgicas, comportamentais, os relacionamentos no ambiente
de trabalho e até mesmo a infraestrutura do local de desempenho das fungdes. (MORSELLO,
2007 apud OLIVEIRA, 2017).

4.1 O fator humano e a incidéncia da responsabilidade civil sobre a atividade de controle

de trafego aéreo

A Primeira e a Segunda Guerra mundiais tiveram um papel essencial quanto a
evolucédo do estudo dos fatores humanos na aviacao, sobretudo na no ambito da investigacéo

de acidentes. As perdas humanas durante a Primeira Guerra, eram consideras como resultado
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de somente dois fatores: falhas da aeronave e falhas do piloto. Grande parte dos erros eram
atribuidos aos pilotos, sendo esta a principal linha de investigacdo dos acidentes aéreos,
inclusive denominado de “Erro do Piloto.” (ADAMS, 2006 apud MARTINS, 2016).

Ainda conforme David Adams (2006) apud Ricardo Martins (2016) o contexto
contemporaneo, as investigacoes de acidentes partem de uma interpretacdo mais abrangente dos
erros humanos, valorizando os fatores organizacionais na seguranga do operador envolvido em
funces de risco elevado, como no caso do controlador de trafego aéreo.

De acordo com um método de estudo sobre ao fatores humanos no exercicio da
atividade profissional, denominado de “Human Factor Analysis and Classification System”
(HFACYS), os incidentes e acidentes sdo a consequéncia de fatores individuais e organizacionais.
A investigacdo dos profissionais envolvidos nas ocorréncias deve ser realizada a partir de uma
forma sistematica e orientada, mediante uma averiguacdo estruturada do erro humano e
considerando-se suas caracteristicas detalhadas, bem como todo o contexto. A partir disso se
chegara a uma resposta por meio de uma determinacéo precisa das causas. (MARTINS, 2016).

Dentre as categorias inseridas na cadeia causal dos incidentes e acidentes, encontra-
se a da “supervisdo inadequada”. Tal categoria corresponde as situagdes em que o supervisor,
deve fornecer orientacdo, capacitacdo, oportunidade de treino, motivacdo e agir de modo
exemplar. As violagBes consistem na ignorancia intencional das normas e regulamentos
referentes ao exercicio de determinada funcdo, por parte dos superiores hierarquicos.
(SHAPPEL; WIEGMANN, 2000 apud MARTINS, 2016). Tal descaso por parte dos superiores,
evidencia latente falha que afeta todo um complexo, como no caso dos controladores de voo e
a auséncia de fiscalizagdo por parte de seus superiores, que em tese deveria ocorrer devido a
atividade de alto risco que exercem, mexendo com milhares de vida diariamente e onde
qualquer falha, por menor que seja, podera ocasionar um enorme desastre.

Dessa forma, os controladores de trafego aéreo, ao exercerem atividade de risco
com inGmeras variaveis e também por estarem inseridos em um ambiente que necessita de
diversos cuidados especificos, podem ter sua culpa atenuada ou até mesmo excluida diante dos
demais fatores que contribuiram de modo direto ou indireto para a ocorréncia do dano.
(HONORATO, 2017).

Seguindo essa linha de raciocinio, ocorre a investigagdo dos acidentes e incidentes
aeronauticos pelo CENIPA, que objetiva primeiramente obter todos os fatores contribuintes do
ocorrido a fim de comunicar na comunidade aeronautica, como um meio de prevencao quanto

a ocorréncia de novos eventos da mesma natureza. (OLIVEIRA, 2017).
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Ademais, conforme leciona o doutrinador Anibal Bruno (1967) apud Paulo
Henrique de Oliveira (2017):

O simples exercicio dessas atividades de risco ndo basta para constituir o ato
inicial de um fato culposo, se o0 agente atua com a devida aten¢édo, maior ainda
nesses casos, mantendo-se apenas dentro do risco necessario, que supdem
essas empresas ou profissGes. Esse comportamento perigoso ndo é contrario
ao dever, porque corresponde a exigéncias sociais reconhecidas pelo Direito.
Configura-se culpa se o individuo ultrapassa os limites do risco permitido
e o resultado tipico sobrevém. (Grifo nosso).

Logo, conclui-se que a atividade de risco deve ser estudada profundamente, a fim
de que obtenha-se a completa averiguacéo da culpabilidade para que haja regresso do Estado
contra o agente pablico em questdo.

No contexto da acdo de regresso, devem ser consideradas as seguintes
caracteristicas a fim de enquadrar determinados acidentes aéreos como um evento resultante de
uma conduta culposa pelo controlador de voo: Complexidade da atividade, alto risco e o
surgimento de algumas situacdes criticas, que poderiam ser abarcadas pela inexigibilidade de
conduta diversa, afastado desse assim o elemento da culpa, ao tratar-se da punibilidade. A
avaliacdo da culpabilidade deve considerar tanto as caracteristicas pessoais do agente, como o
ambiente e as circunstancias as quais a pessoa esta exposta. (HONORATO, 2017).

Nessa perspectiva, outro fator importante acerca da culpabilidade do agente, diz

respeito a teoria do risco permitido, na qual esta inserido o erro profissional:

O erro profissional é em principio, um acidente escusavel, justificavel e, de regra,
imprevisivel, que ndo depende do uso correto e oportuno dos conhecimentos e regras
de ciéncia. Este tipo de acidente ndo decorre da ma aplicacdo das regras e principios
recomendados pela ciéncia, pela arte ou pela experiéncia. Deve-se a imperfeicdo e
precariedade dos conhecimentos humanos, operando, portanto, no campo do
imprevisivel, transpondo os limites da prudéncia e da atencdo humana. (OLIVEIRA,
2017 apud BITTENCOURT, 2011, p. 27).

A partir do exposto, percebe-se que muitas vezes os acidentes aeronauticos
decorrem de uma gestdo ineficiente dos riscos, por parte dos supervisores da atividade aérea.
Tal omissdo ocorre tanto no preparo e emprego dos agentes investidos no cargo, como na
atualizacao das normas em vigor, tornando o cenario propicio a ocorréncia de desastres aereos.
Assim, em regra afastar-se-a a culpabilidade do agente. (HONORATO, 2017).

No desenvolvimento deste trabalho, percebe-se que para uma aviacéo eficiente, se
faz necessaria uma harmoniosa interacdo de diversos profissionais que objetivam a plena
seguranca das operacOes. O sistema de controle de trafego aéreo, nesse contexto, realiza uma
funcdo imprescindivel ao prover os meios de comunicacdo e navegacgdo, assim como

organizando o intenso trafego aéreo. (OLIVEIRA, 2017).
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A responsabilidade dos gestores do sistema de controle de trafego aéreo consiste
desde a organizacdo da infraestrutura de navegacdo aérea, como no preparo dos agentes
responsaveis pela execucgdo das tarefas de risco elevado e na instrucéo e fiscalizagdo constantes.
Reitera-se que varios fatores devem ser considerados para que se identifique a culpabilidade do
agente perante as condi¢cdes em que a atividade de controle de trafego aéreo é desempenhada.
(OLIVEIRA, 2017). Assim, deve-se ser realizada uma analise cuidadosa de determinado caso

concreto para fins de acdo regressiva da Unido contra os agentes de controle de voo.

4.2 Analise jurisprudencial da aplicagdo da responsabilidade objetiva Estatal em

acidentes aéreos ocorridos face a prestacao inadequada do servico de controle de voo

Como exposto acima, o controle de trdfego possui um grau elevado de
comprometimento no que diz respeito a promog¢do da seguranca da navegacao aérea e também
na prestacdo adequada do referido servico, a fim de evitar-se acidentes aéreos. O servico de
planejamento, normatizacdo e controle de trafego aéreo, como ja dito, é uma atribuicdo do
DECEA que é um 6rgdo pertencente ao Comando da Aeronautica. J& que este Comando nédo
detém personalidade juridica, as acdes cometidas pelos seus agentes refletem na
responsabilizacdo da Unido Federal diretamente pelos atos de seus servidores. (HONORATO,
2017).

A responsabilidade do Estado é aquela imposta a Fazenda Publica, a fim de atribuir
a esta a obrigacdo de ressarcimento do dano causado a terceiro por qualquer agente publico,
que esteja exercendo suas fun¢des ou com o pretexto de exercé-las. (MEIRELLES, 2005 apud
SILVA, 2008).

Nessa linha de raciocinio, a doutrinadora Maria Sylvia Zanella di Pietro (2005),
citada por Celene da Silva (2008) preceitua que a responsabilidade extracontratual do Estado
diz respeito a obrigacao de reparar os danos ocasionados a terceiros devido a atos comissivos
ou omissivos, materiais ou juridicos, licitos ou ilicitos, que sdo imputados aos agentes publicos.

De acordo com o § 6° do artigo 37 da Carta Magna, como ja explanado
anteriormente, a responsabilidade civil em questdo é a resultante do comportamento do Estado
por meio de seus agentes agindo em nome do poderio estatal. Assim, destacam-se os elementos
necessarios para a configuracdo da responsabilidade do Estado: Conduta estatal lesiva, tanto na

forma comissiva como omissiva; o dano e o nexo de causalidade entre 0 comportamento do
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Estado, obrigando-o ao dever de reparacdo e também, o prejuizo causado ao particular, que o
torna beneficiério da reparacdo. (SILVA, 2008).

Assim, tem-se o Estado como um ente abstrato, que tem o0 comportamento
exteriorizado mediante seus agentes ou prepostos. Esses representantes agem em nome do
poder publico. Uma vez que os mesmos agem de forma a praticarem atos danosos no exercicio
da sua funcdo, constatando-se 0 nexo causal entre o fato e a lesdo, surgiré a responsabilidade
civil estatal. (PEREIRA, 2004).

Logo, o termo “agente” ¢ utilizado para denominar a pessoa fisica que desenvolve
as funcgdes que Ihes sdo atribuidas através do cargo que ocupa ou do 6rgédo que integra a estrutura
dos organismos sociais a que esté vinculada, podendo ser em carater permanente ou temporario.
Tais entes sdo dotados de personalidade juridica de direito publico ou de direito privado.
Entretanto, destaca-se que a pessoa juridica somente arcard com 0s danos causados por seu
agente, visto que a situacdo de agente estatal em desempenho de suas funcGes profissionais,
ensejou a pratica do ato lesivo. (SILVA, 2008).

Deste modo, € perceptivel a insercdo do controlador de trafego aéreo na qualidade
de agente publico, como ja exposto. Assim, ocorrendo um dano resultado de um comportamento
do mesmo no exercicio das suas funcdes que venha a gerar prejuizos a terceiros, espelham-se
0s atos danosos como atitudes do proprio Estado.

Uma questdo imprescindivel tange acerca da falta de preparo e capacitacdo dos
agentes de controle de trafego, explanada no capitulo anterior do presente trabalho. José dos
Santos Carvalho filho (2010) dispGe que ainda que o agente do Estado atue além de suas
funcdes, mas com o pretexto de exercé-las, a situacdo é tida como de responsabilidade do ente
estatal.

Desse modo, é indubitavel a responsabilidade objetiva do Estado, no ambito das
falhas advindas do controle de trafego, no sentido da adequada fiscalizacdo de seus agentes,
que como tratado no tdpico acerca dos fatores humanos que influenciam nessa profissao, ndo
recebem acompanhamento psicolégico adequado, contam com extensas horas de trabalho e
muitas vezes néo sao fiscalizados como deveriam, por seus superiores.

Ademais, uma vez que o Estado, é responsavel por todo o treinamento e capacitacéo
de seus agentes controladores de trafego, uma vez atestada a falta de capacidade técnica para
exercer a fungdo, como no caso de um dos controladores envolvidos no acidente Gol versus
Legacy detalhado no préximo topico, também incidir-se-a4 essa a responsabilidade Estatal

objetiva.
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A principio, antes de aprofundar-se nos casos, cumpre explicitar a metodologia
utilizada nesta andlise jurisprudencial. Utilizou-se a expressdao “responsabilidade civil em
acidente aéreo por erro no controle de trafego” no site
<https://www.jusbrasil.com.br/jurisprudencia/?ref=navbar>. O filtro temporal foi de 01/01/04
a 01/11/2019 (altimos 15 anos). Como primeiro filtro, optou-se pela busca jurisprudencial
somente em julgados proferidos pelo Superior Tribunal de Justica. Um total de 9 (nove)
resultados foram encontrados, dentre os quais 5 (cinco) dizem respeito ao acidente aéreo
envolvendo a companhia aérea Lufthansa em que houve erro na prestacdo do servico de controle
de trafego. Sobre o referido caso, o STJ julgou agravo regimental e embargos de declara¢do no
agravo regimental. Posteriormente esse acidente sera tratado de modo mais detalhado,
averiguando-se Apelacdo Civel Julgada pelo Tribunal Regional Federal da 2% Regido. Ja os
outros 4 (quatro) resultados sdo referentes a um caso em que houve acidente aéreo envolvendo
o controle de trafego, mas que o prazo de ajuizamento da acdo prescreveu.

Em seguida, utilizou-se a mesma expressao anterior, com o mesmo filtro temporal
a fim de pesquisar julgados proferidos pelos Tribunais Regionais Federais. Foram encontrados
10 (dez resultados), sendo um referente a impetracdo de Habeas Corpus em favor de dois
pilotos; outro resultado se tratava de uma Apelacdo Civel sobre uma Acéo de Improbidade
Administrativa; outro resultado também era uma Apelacdo Civel que buscava a
responsabilizacdo da Unido pelo sumico de pertences de vitima de acidente aéreo e pilhagem
de corpos; também encontrou-se um que versava sobre Apelacdo em questdo de indenizagédo
por danos morais no ambito do ambiente de trabalho do autor.

A respeito do assunto averiguado neste trabalho — no d&mbito dos julgados dos
Tribunais Regionais Federais — encontrou-se 6 (seis) resultados, sendo que 4 (quatro) tratavam
de um mesmo caso e 0s outros 2 (dois), cada um sobre casos diversos melhor examinados
abaixo.

Primeiramente tratando-se do caso em que obteve-se 4 resultados, este refere-se da
Apelacgéo Civel de n° 2001.70.00.028452-5/PR julgada pelo Tribunal Regional da 42 Regido,
em que a Apelante MAPFRE SEGURADORA S/A e outros buscava a responsabilizacdo
objetiva da Unido por acidente ocorrido com aeronave ocorrido no aeroporto de Bacacheri,
Curitiba — PR. (BRASIL, 2010). Em tal acontecimento, a sentenca foi proferida no sentido de
que ndo houve responsabilidade de Unido Federal, pois ndo ha nexo casal entre o dano e a

conduta do controle de trafego aéreo:

DIREITO ADMINISTRATIVO E PROCESSUAL CIVIL. AGRAVO RETIDO.
PERICIA. CAPACIDADE TECNICA. RESPONSABILIDADE OBJETIVA DO
ESTADO. ACIDENTE AEREO. SEGURO AERONAUTICO. ACAO
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REGRESSIVA. COMPANHIA SEGURADORA. NEXO CAUSAL AUSENTE.
FALHA DO SERVICO PUBLICO. INOCORRENCIA.

1. Correto o indeferimento do pedido de realizacdo de nova pericia, uma vez que ndo
evidenciada incapacidade técnica do perito nomeado. 2. A responsabilidade objetiva
da Uni&o Federal independe da comprovacao de culpa ou dolo, bastando restar
configurada a existéncia do dano, da acédo e do nexo de causalidade entre ambos.
Ja a responsabilizacdo por falha do servico ndo prescinde da comprovacéo da culpa
do ente estatal, cumprindo ser averiguada a existéncia ou ndo de causas excludentes.
3. No caso concreto, restou demonstrado que o piloto da aeronave foi causador do
sinistro objeto da causa, aliado as mas condigdes meteorologicas, ndo tendo a conduta
dos agentes publicos sido determinante para a ocorréncia. 4. Nao ha como
reconhecer a responsabilidade do Estado, visto que ausente nexo de causalidade
entre o ato da Administracdo e o evento danoso, ndo sendo pois devido o
ressarcimento postulado na inicial. 5. Mantida a sentenca de improcedéncia da
demanda, bem como a fixagdo da verba honoréria. (Grifo nosso).

(TRF-4-AC: 28452 PR 2001.70.00.028452-5, Relator: MARGA INGE BARTH
TESSLER, Data de Julgamento: 01/12/2010, QUARTA TURMA, Data de
Publicacéo: D.E. 07/12/2010).

Partindo do exposto acima, compreende-se que mesmo diante da néo
responsabilidade da Unido neste caso, o juizo afirma que a responsabilidade civil na hipotese
de erro no controle de trafego, recai de modo objetivo sobre a Unido Federal.

O segundo caso é o do acidente ocorrido em 3 de setembro de 1982 na cidade de
Rio Branco — Acre, mas que teve sentenca proferida somente no ano de 2007. Uma aeronave
modelo Learjet 25, logo depois de alternar seu destino original, Porto Velho — RO para Rio
Branco e tentar pousar por diversas vezes sem sucesso, deu pane seca (o combustivel acabou)
e caiu préxima ao aeroporto de alternativa, levando a morte todos os seus ocupantes. O acidente
em questdo, foi o resultado de varias e sucessivas falhas. Dentre elas, falhas cometidas pelos
agentes controladores de trafego aéreo. (ARAUJO, 2017).

No relatorio sobre o acidente em tela, consta que o voo seria realizado no periodo
noturno. Entretanto, o aeroporto de alternativa, Rio Branco, estava com o balizamento noturno
inoperante e portanto, ndo seria possivel que a aeronave realizasse 0 pouso a noite. Os pilotos
ndo observaram 0s avisos aero navegantes sobre as condi¢cbes em que se encontram 0S
aeroportos no momento, também denominados de NOTAM. Assim, uma vez elaborado o plano
de voo, 0 mesmo foi aceito, aprovado e autorizado pelos controladores do centro de controle de
area de Belém. (ARAUJO, 2017).

Ainda conforme relata Guilherme Mendes Araujo (2017), quando a aeronave estava
em voo, o 6rgdo de controle informou que as condi¢Bes meteoroldgicas eram desfavoraveis e
que o aeroporto de destino final j& estava operando por instrumento (sem condi¢fes visuais),
com previsibilidade de piora de tempo e suspensdo de operagcdes. Assim, os pilotos se
prepararam para alternar para Rio Branco. Ao se aproximarem para pousar em Porto Velho,
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foram surpreendidos por um apagéo na cidade, interrompendo a comunicagéo entre a aeronave
o controle de trafego aéreo. Quando as comunicag@es retornaram, depois de cerca de 10 (dez)
minutos, a tripulacdo decidiu prosseguir para o aeroporto de alternativa, que nao operava em
periodo noturno devido as luzes de pista estarem inoperantes.

Enquanto prosseguia para Rio Branco, a tripulagdo solicitou ao controlador do
centro de area as condi¢fes meteoroldgicas da cidade. Algum tempo depois, a tripulacéo
novamente questionou o controle de area sobre as condi¢des, sendo informada que o 6rgéo de
controle de Rio Branco ndo estava respondendo as tentativas de contato. Assim, o centro de
controle de area indagou se haveria possibilidade da aeronave retornar a Porto Velho pois as
condicBes meteoroldgicas haviam melhorado, sendo informado pela tripulagéo que ndo, devido
a aeronave sO contar com mais 20 minutos de combustivel. Quando finalmente o chefe de
operacdes de Rio Branco foi contatado, este solicitou que uma pessoa chamasse o controlador
de trafego aéreo em sua residéncia préxima ao aeroporto, coordenando com os bombeiros do
aeroporto que deixassem a postos os veiculos com as luzes ligadas para iluminar a pista.
(ARAUJO, 2017).

Ressalta-se aqui que a tripulacdo deveria ter conhecimento de que o aeroporto de
Rio Branco estava inoperante para voos noturnos, porém ndo foram avisados pelos
controladores dos centros de &rea da deficiéncia na infraestrutura e da impossibilidade de pouso.
Menciona-se também, que a dificuldade do contato com o controle de trafego de Rio Branco
deu-se porque o controlador, que deveria estar de prontiddo, finalizou as operagdes antes do
horério e foi para sua residéncia. Apés trés tentativas de pouso frustradas pela falta de
iluminacdo da pista (que mesmo com alguns carros fazendo a iluminagdo, mostrava-se
insuficiente), na quarta tentativa a aeronave ficou sem combustivel e caiu a um quilémetro do
aeroporto. Todos os ocupantes faleceram. (ARAUJO, 2017).

Em 2007, foi proferida decisdo pelo 6rgdo colegiado da segunda se¢do do Tribunal

Regional Federal da 32 Regido:

DIREITO CONSTITUCIONAL. ADMINISTRATIVO. PROCESSUAL CIVIL.
ACAO ORDINARIA DE INDENIZACAO. ACIDENTE AEREO.
IRRESPONSABILIDADE DA TASA. RESPONSABILIDADE DA UNIAO DA
FEDERAL. OCORRENCIA. CULPA CONCORRENTE.

[.-]

4. A Constituicdo Federal de 1988 consagra a teoria da responsabilidade objetiva
do Estado no § 6° do artigo 37, dispondo que as pessoas juridicas de direito
publico e as de direito privado prestadoras de servigos publicos responderao
pelos danos que seus agentes, nessa qualidade, causarem a terceiros, assegurado o
direito de regresso contra o responsavel nos casos de dolo ou culpa, inovando, a atual
Carta Politica ao estender o dever de indenizar as empresas privadas concessionarias
ou permissionarias de servicos publicos.

L]
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7. No caso dos autos, 0 conjunto probatorio confirma que, em acidente aéreo,
morreram os passageiros e a tripulacdo da aeronave, restando provado que o evento
danoso ocorreu por culpa concorrente dos pilotos da aeronave e dos prepostos da
Unido Federal.

[-]

9. Com relagdo aos prepostos da Unido, militares da Aeronautica, agiram com
negligéncia quando aprovaram o plano de voo e, mesmo sendo sabedores, nédo
informaram aos pilotos que o aeroporto de pouso alternativo ndo operava a
noite; agiram, também, com negligéncia, pois os geradores e equipamentos de
emergéncia ndo funcionaram quando acionados, por falta de correta manutencéo;
houve, ainda, impericia do militar que operava o equipamento de radio VHF de
emergeéncia, pois este poderia ter sido utilizado mesmo no caso de blecaute ocorrido
no aeroporto de destino da aeronave; e, mais grave, houve abandono do servico por
parte dos militares encarregados de operar o Centro de Controle de Rio Branco,
gue encerraram as operacdes do aeroporto antes do horario regulamentar,
quando a aeronave ja se deslocara para este aerédromo para pouso alternativo. 10.
Assim sendo, em se tratando de responsabilidade concorrente, deve a Unido Federal
responder na medida da participacéo efetiva de seus agentes nos eventos danosos
gue causaram prejuizo aos ora apelantes. 11. Apelacdes e remessa oficial a que se
déo parciais provimentos.

(TRF-3 - AC: 54349 SP 2001.03.99.054349-5, Relator: JUIZ VALDECI DOS
SANTOS, Data de Julgamento: 14/06/2007, Data de Publicacao: DJU
DATA:29/06/2007 PAGINA: 698). (Grifo nosso).

Em virtude do exposto no supramencionado caso, tem-se a responsabilidade civil
da Unido Federal objetiva, devido a perceptivel falta de capacitacdo e ineficiéncia dos agentes
publicos em questdo, evidenciando a falha no servico prestado pela propria Administracdo
Publica.

Outro caso interessante envolvendo o controle de trafego, foi o do Boeing 707 da
empresa aérea alema Lufthansa Airlines em 1979, mas com decisdo pelo Segunda Turma do
Tribunal Regional Federal da Segunda Regido em sede de Acdrddo, somente no ano de 2006.
A aeronave estava sob coordenacao do controle radar na operacdo de vetoracdo e colidiu com
a Serra dos Macacos no Rio de Janeiro. (HONORATO, 2017).

De inicio, cumpre esclarecer que a ICA 100-12, que disp&e sobre as regras do ar e
servico de trafego aéreo dispbe que a autoridade a bordo da aeronave é o piloto, podendo
questionar a orientacdo do controlador ou até mesmo, em casos especificos que julgar ser
necessario, desobedecer ao comando recebido. Também vale mencionar, que as regras de
operacdo radar, de vigilancia e vetoracdo também estdo presentes na ICA 100-12. (OLIVEIRA,
2017).

No servico de vigilancia o controlador apenas acompanha o voo, informando as
condicBes meteoroldgicas e os trafegos avistados no radar, sendo o comandante da aeronave o
responsavel pela navegacédo e tomadas de decisfes, coordenando estas com o controlador de
voo. Na operacéo de vetoracao, além das funcdes de vigilancia, a navegacéo € coordenada pelo

controlador, que estabelece rumo e altitude do voo, mas mesmo assim o piloto podera
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questionar a instrucdo que lhe foi dada e pedir novas coordenadas. (OLIVEIRA, 2017 apud
WERUTSKY, 2008).

Desse modo, no caso com o Boeing Lufthansa, a aeronave encontrava-se sob
vetoracdo e depois do longo periodo sem comunicacdo com os controladores de trafego,
colidiram com a montanha. Na investigacdo do ocorrido, comprovou-se que 0 comandante da
aeronave comentou com o copiloto antes de cair, que estavam sob operacdo radar e que nada
poderia lhes acontecer, demonstrando total confianca nos operadores de voo. Assim, a empresa
aérea ingressou em justica, requerendo o ressarcimento pelos danos e responsabilizacdo da
Unido Federal, que recorreu alegando que mesmo sob vetoragao radar, poderia 0 comandante
solicitar outras instrugdes se jugasse necessario. (HONORATO, 2017).

O julgado proferido pelo Tribunal Regional Federal da 22 Regido, entdo, explicitou:

DIREITOS CIVIL, ADMINISTRATIVO, PROCESSUAL CIVIL, COMERCIAL E
AERONAUTICO. ACIDENTE AEREO. PROTESTO INTERRUPTIVO DE
PRESCRICAO. VALIDADE E EFICACIA, NO CASO. DECADENCIA
ALEGADA COM BASE NO CODIGO BRASILEIRO DO AR (DEC. LEI N° 32, DE
18-11-1960, ARTS. 80 E 150). INOCORRENCIA. COLISAO DE AERONAVE
COM UMA SERRA. AERONAVE QUE ESTAVA SENDO MONITORADA PELO
CONTROLADOR DE TRAFEGO AEREO (VETORACAO RADAR). FALHA NO
SERVICO DE MONITORAMENTO, COM EMISSAO DE INSTRUCOES
INCOMPLETAS OU INSUFICIENTES. RESPONSABILIDADE CIVIL
OBJETIVA DA UNIAO (C.F. 1967, ART. 107). INDENIZACAO DEVIDA.

1-) Acdo proposta por empresa aérea (DEUTSCHE LUFTHANSA AG) objetivando
indenizac&do, com base no paréagrafo tnico do art. 107 da Constituicdo Federal de 1969
e no art. 15 do Codigo Civil de 1916, em razdo de acidente aéreo ocorrido “por culpa
grave e exclusiva dos controladores do trafego aéreo”.

[-]

4-) Comprovado de forma inequivoca que houve falha na emissdo de instrugdes ao
piloto da aeronave, de modo que ndo foi possivel a tripulacdo entender qual era o
limite de velocidade, além de terem sido omitidas outras informagdes importantes e
indispensaveis, sobretudo porque a aeronave estava sendo “vetorada” por radar, resta
caracterizada a responsabilidade objetiva da Uni&o, pelo acidente, em razdo de
falha do servico de controle de voo (CF/69, art. 107).

5-) Segundo se extrai dos autos “A aeronave LH 527 estava em subida fora dos
padrdes de subida normal, inteiramente orientada pelo controle de terra, cujas
instruges ndo podia o piloto rejeitar (item 6.4.3.2 do Manual de Regras do Tréafego
Aéreo). O comandante ao receber a mensagem “aumente a velocidade, se
possivel, até novo aviso”, e ndo estando sujeito aquela limitacdo de 250 nés, tinha
plena conviccdo de estar seguro e totalmente acompanhado pelo radar, cabendo
ao controle de terra orienta-lo nos minimos detalhes, vetorando-o até que ele fosse
liberado pelo controle da torre, prosseguindo na sua rota norma de voo™.

6-) O prdprio Ministério da Aeronautica concluiu, em seu relatorio, que houve falha
na emissdo das instrucdes para a aeronave LH 527, salientando: “a-) que néo foi
informado ao piloto qual seria 0 motivo da vetoracdo; b-) que néo foi informado ao
piloto qual seria o procedimento alternado para o caso de falha no radar ou
comunicac6es, principalmente se considerarmos que o vetor 040° levava a aeronave,
diretamente, a regido montanhosa, o que era de pleno conhecimento do controlador;
¢-) ndo foi informado ao piloto o limite de velocidade pretendido”.

L]
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ACORDAO

Decide a Segunda Turma do Tribunal Regional Federal da Segunda Regido, por
maioria, dar parcial provimento a apelacéo e a remessa necessaria, ha forma do voto
do Relator, vencido parcialmente o Desembargador Federal Sérgio Feltrin.

(TRF-2 — AC: 204252/RJ 99.02.31053-2, Relator JUIZ ANTONIO CRUZ NETTO,
Data de Julgamento: 17/06/2006. (Grifo nosso).

Na situacdo em questdo, também percebe-se a responsabilizacdo objetiva da Unido.
Ainda, no proprio recurso a Administracdo admitiu que haviam poucos controladores em
trabalho a época do acidente para um volumoso trafego aéreo. Logo, constata-se que a Unido
falhou quanto a promogéo do adequado servico de navegacao aérea, visto que a falta de agentes
¢ de total responsabilidade da administracdo. Percebe-se que o0s operadores estavam
trabalhando acima de suas capacidades de exercicio da profissdo. (OLIVEIRA, 2017).

Por altimo, menciona-se o emblematico caso do acidente aéreo Gol X Legacy que
ocorreu em 2006 com suas repercussdes no mundo juridico, em especifico no que se refere ao
controle de trafego, objeto de estudo deste trabalho. Cumpre alertar que tal acidente diverge
dos outros ja expostos, pelo fato de que a Unido ndo foi responsabilizada; mas sim, os
controladores de trafego subjetivamente. Apesar de que ainda hoje muitos familiares ainda
ingressam na justica, a fim de responsabilizarem civilmente a Unido pelas condutas dos
controladores de trafego aéreo. O método de busca deste caso, por sua vez, foi através do
numero do processo “AC  0000384-67.2011.4.01.3603/MT”  digitado no site
<https://www.jusbrasil.com.br/jurisprudencia/?ref=navbar>.

Nesse acidente, a aeronave comercial da empresa GOL Linhas Aéreas, modelo
Boeing 737-800 colidiu-se em voo com uma aeronave de uma empresa de taxi aéreo norte-
americana, modelo Embraer Legacy 600, na regido da Serra do Cachimbo (MT). A colisdo
causou danos ao jato Legacy, que conseguiu pousar em seguranca na Base Aérea do Cachimbo
e a desastrosa queda da aeronave comercial, provocando a morte da tripulacdo, bem como dos
154 passageiros a bordo. (ARAUJO, 2017).

A aeronave de matricula brasileira PR-GTD realizava o voo regular GOL 1907 para
Manaus (AM) para o Rio de Janeiro (RJ), com escala no Aeroporto Internacional de Brasilia
no Distrito Federal. Ja a aeronave executiva de matricula norte-americana N600XL realizava
um voo de translado, de S&o José dos Campos para For Lauderdale, estado da Flérida/EUA,
com escala no Aeroporto Internacional de Manaus. (CARVALHO, 2017).

Constatou-se que entre os fatores que resultaram no acidente, os que tém
envolvimento com o controle de trafego aéreo sdo: O nédo funcionamento do TCAS (Traffic
Collision Avoidance System ou em portugués, Sistema Anticolisdo de Trafego); falhas a
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frequéncia de radio; ndo cumprimento do plano de voo dentre outros fatores. (HONORATO,
2017).

Em sede de primeiro grau, a decisdo da Justica Federal (AP 2007.36.03.002400-5,
proferida pelo Juiz Federal Murilo Mendes em 2011, o controlador Jomarcelo Fernandes dos
Santos foi condenado por néo ter adotado os devidos procedimentos previstos para alertar a
aeronave Legacy a respeito do desligamento do seu equipamento de transponder (o controlador
visualiza no seu console operacional de radar), o que impossibilita a acdo do TCAS. O segundo
controlador, Lucivando Tiburcio de Alencar, foi condenado por ndo estar com as frequéncias
de comunicacdo selecionadas de modo adequado em seu console. Os dois foram condenados
por omissao no seu dever de cumprir as duas atividades inerentes ao controle de trafego aéreo.
O TRF-1, no ACR 0002947-05.2009.4.01.3603/MT, em que o Relator foi o Desembargador
Federal Tourinho Neto, Terceira Turma, manteve a condenacdo de primeiro grau, condenando
os controladores ao cumprimento da pena de trés anos, um més e dez dias de detencdo (art. 261,
83° e arts. 258 e 263 do CP). (HONORATO, 2017).

Nesse sentido, a responsabilizacdo penal dos controladores abre espaco para
apontar-se o Estado como principal responsavel pelo danos oriundos do controle de trafego,
pelos mesmos serem representantes diretos do servigo publico prestado pela Unido.
(OLIVEIRA, 2017). A partir dessa sentenca, verificou-se uma divergéncia em relagéo as outras
sentencas que versam sobre o assunto proferidas pelos Tribunais Regionais Federais.

Demonstra-se nesse sentido, no que se refere ao controlador Jomarcelo, alguns
dados de suma importancia a fim de apontar a possivel responsabilidade civil do Estado.

Nos autos do processo, no interrogatdrio das testemunhas em juizo, a testemunha
WELLINGTON RODRIGUES, responsavel pelo curso de formacgéo dos integrantes da carreira
de controlador de voo, afirmou que Jomarcelo é inexperiente e sem preparo técnico para
assumir a funcédo de controle de trafego aéreo:

()

Jomarcelo sempre foi um controlador muito restrito, eu acompanhei muito o
Jomarcelo, até mesmo o portugués, por ser muito timido, que ele falava; uma pessoa
muito introvertida, entdo, até para falar portugués era muito dificil. Era controlador
que, para mim, n&o tinha condicdes de ser controlador. E, inglés, nem se fale, sem
condicGes nenhuma mesmo, para mim, era extremamente restrito. Ele demorou
mais, muito mais que a turma dele para ser homologado, ele ficou fazendo vérias
tentativas, vamos dizer assim, e havia sempre aquela insisténcia de homologé-lo. (cf.
CD - fl 3157). (Grifo nosso). (BRASIL, 2015, p. 11).

O MM. Juiz singular, a partir do exposto no depoimento acima, dirigiu-se até
Brasilia, a fim de saber de onde provinha a imposi¢cdo da homologagdo do controlador

Jomarcelo. Assim, Wellington explicou que a insisténcia na homologacao deu-se em raz&o da
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caréncia de pessoal, explicando que houve pressdo para que o referido controlador fosse
homologado. (BRASIL, 2015).

Ademais, o controlador ndo domina o instrumento técnico essencial para o
exercicio da funcdo, que é a habilidade com a lingua inglesa. A testemunha afirmou que
Jomarcelo foi aprovado ‘na marra’, por ser notadamente alguém que ndo tinha condicdes de
obter aprovacdo. (BRASIL, 2015).

Sabe-se, como bem tratado no capitulo referente a Responsabilidade Civil em
geral, que o legislador, ao normatizar as regras sobre transporte, atribuiu ao transportador aéreo
a responsabilidade civil objetiva no caso dos danos ocasionados. Assim, muitos familiares das
vitimas do voo 1907, propuseram a¢Bes em desfavor da empresa Gol Linhas Aéreas, cabendo
a esta a plena possibilidade de ajuizar acéo regressiva contra a Unido, considerando-se que 0s
servigos de trafego aéreo sdo prestados pelos 6rgaos proprios do Comando da Aeronautica,
recaindo ent&o a responsabilidade civil objetiva. (OLIVEIRA, 2018).

Logo, tem-se que somente um acidente divergiu do posicionamento a respeito da
aplicacdo da responsabilidade civil estatal nos acidentes que ocorreram por erro do controle de
trafego aéreo. Assim, reitera-se a atribuicdo da Responsabilidade Civil objetiva ao Estado.

Ainda de acordo com Marcio Patricio de Oliveira (2018), embora exista a
constatacdo de um resultado juridico, a morte devido a queda da aeronave, ndo se pode imputar
toda a responsabilidade dos fatos aos controladores, uma vez que ndo ha como ratificar o dolo,
pois este caracteriza-se pela vontade livre e consciente de praticar uma conduta descrita em uma
norma penal incriminadora (art. 205 do Codigo Penal Militar), o homicidio simples.

Também aqui ndo cabe a afirmativa de que os profissionais de controle de trafego
tivessem assumido o risco de produzir o resultado, pois o que verificou-se foi que, por mais que
os controladores estivessem sobrecarregados de trabalho, problemas psicoldgicos ou desgastes
emocionais, jamais teriam como objetivo provocar o acidente aéreo em questdo. (OLIVEIRA,
2018).

Diante do exposto acima, afirma-se que o proprio sistema possui falhas latentes, os
quais ocasionaram o “efeito domind” cujo a ultima pega (e mais fragil) ¢ o controlador de
trafego. Ademais, somado aos fatores ja apresentados, conta-se também com uma alta demanda
de trafego aéreo e uma caréncia de um maior investimento em tecnologia e profissionais da area
por parte do Estado, o que reitera a atribuicdo da Responsabilidade Civil ao ente estatal. Desse
modo, algumas mudancas s&o necessarias para que haja um maior desempenho por parte dos
controladores de trafego aéreo no Brasil. (OLIVEIRA, 2018).
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CONCLUSAO

No desenvolvimento desta monografia, buscou-se explanar acerca do sistema de
aviacdo civil partindo-se do ambito internacional até chegar-se no regulamento da aviacao pelo
direito brasileiro. Nesse sentido, viu-se que o Direito Aerondutico surgiu no intuito de dar um
escopo juridico ao regulamento aerondutico, estabelecendo as regras do transporte aéreo.

O Direito Aeronautico se utiliza de normas do Direito Civil no que concerne as
questdes de indenizacdo advinda do dever de reparacdo de um dano ocasionado na esfera do
transporte aéreo. A partir disso, demonstrou-se que a responsabilidade civil também est4
inserida no contexto indenizatorio quanto a ocorréncia de acidentes aéreos.

Restou claro, que cabe a Unido a exploracdo da atividade aérea e que esta pode
transferir determinadas atividades pertinentes a referida atividade, por meio de delegacéo,
concessao ou autorizacado, a outro ente.

Outrossim, tem-se que o controlador de trdfego aéreo enquadra-se como agente
publico e assim sendo, as condutas dos mesmos no ambito do exercicio profissional se refletem
como condutas do proprio ente estatal. Consagra-se assim, a responsabilidade objetiva do
Estado, conforme disposto pelo art. 37, 86° da Constituicdo Federal de 1988.

Quando um acidente aéreo ocorre e apds todo 0 processo investigatorio, constata-
se que determinada conduta proveniente de uma falha do agente de controle de trafego aéreo
contribuiu em sua ocorréncia, exalta-se entdo a supramencionada responsabilidade objetiva do
Estado. Ou seja, basta que haja nexo de causalidade entre a conduta e o dano, para que incida-
se a responsabilidade de indenizacdo a todos que sofreram danos em decorréncia do
acontecimento. Como o controlador de trafego representa o Estado, a referida responsabilidade
de ressarcimento do dano é deste ente.

Entretanto, em certas situa¢6es, uma vez comprovada que houve erro cometido pelo
profissional controlador de trafego, o Estado podera ajuizar acdo de regresso contra este
analisando-se sua culpabilidade. Mas a regra € que o Estado responda tanto por atos comissivos
guanto pelos atos omissivos atribuidos ao controlador de voo.

Verificou-se também o ambiente de trabalho em que o controlador de trafego aéreo
esta inserido. A atividade profissional do mesmo é considerada de alto risco, pois tem como
dever organizar todo o trafego aéreo, bem como manter as operacdes de voo seguras. Ha de se
ressaltar que os avides, além de maquinas, transportam vidas. Assim, o controlador de trafego
consequentemente é responsavel por manter todos que se utilizam do transporte aéreo, em total

seguranga.
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Entretanto, verifica-se que por ser um trabalho estressante, faz-se necessario um
acompanhamento psicolégico desses profissionais e também, uma fiscaliza¢do recorrente do
exercicio de suas atividades. Ademais, € imprescindivel uma rigorosa formacao e preparo dos
controladores de trafego aéreo por parte da Administracdo Publica. Demonstrou-se que o
Estado falha em todos esses aspectos, ocasionando um efeito dominé de consecutivas falhas,
até chegar-se no erro na prestacdo do servico de trafego aéreo pelo agente.

Partindo do exposto acima, resta claro que para que a responsabilidade civil recaia
subjetivamente sobre o agente de controle de trafego, deve-se analisar todos os elementos da
culpabilidade deste na ocorréncia do dano. Diante disso, ressalta-se a questdo dos fatores
humanos, tais condi¢6es psicolégicas do profissional e seu ambiente de trabalho, sendo uma
atividade de risco e que possui inimeras variaveis. Desse modo, ndo se mostra adequado que o
controlador de trafego seja responsabilizado individualmente; aplicar-se-a, assim, a
responsabilidade objetiva do Estado, pois resta claro que deve-se averiguar todo o contexto dos
fatos, considerando latentes falhas da Administracdo Aérea na promog¢do dos servigos que

concernem a atividade aérea.



57

REFERENCIAS

ADAMS, David. A Layman’s Introduction to Human Factors in Aircraft Accident and
Incident Investigation. 2006. ATSB Safety Information Paper.

ALMEIDA, lldeberto Muniz de. Abordagem sistémica de acidentes e sistemas de gestdo de
salde e seguranca do trabalho. Revista de Gestdo Integrada em Saude do Trabalho e Meio
Ambiente: INTERFACEHS, Séo Paulo, v. 1, n. 2, p.01-27, dez. 2006. Disponivel em:
<http://www3.sp.senac.br/hotsites/blogs/InterfacEHS/wp-content/uploads/2013/07/2006-v2-
artl-portugues.pdf>. Acesso em: 30 ago. 2019.

ALONSO, Viviane Lorenzetti Branquinho. Consideracao sobre a responsabilidade civil do
transportador aéreo. 2010. 79 f. TCC (Graduacéo) - Curso de Direito, Universidade Vale do
Itajai - Univali, Itajai, 2010. Disponivel em:
<http://siaibib01.univali.br/pdf/Viviane%20Lorenzetti%20Branquinho%20Alonso.pdf>.
Acesso em: 22 set. 2019.

ARAUJO, Guilherme Mendes. A eventual responsabilidade penal controlador de trafego
aéreo em incidentes ou acidentes aeronduticos. 2017. 42 f. Monografia - Curso de Direito,
Universidade do Sul de Santa Catarina - Unisul, Palhoga, 2017. Disponivel em:
<https://riuni.unisul.br/bitstream/handle/12345/3666/TCC_GUILHERME_MENDES_ARAU
JO.pdf?s equence=1&isAllowed=y>. Acesso em: 23 mar. 2018.

ARAUJO, Rita de Céssia Seixas Sampaio. O trabalho na aviagéo e as praticas de satde
sob o olhar do controlador de trafego aéreo. 2000. Dissertacdo (Mestrado em Salde
Ambiental) - Faculdade de Saude Publica, Universidade de So Paulo, Sdo Paulo, 2000.
d0i:10.11606/D.6.2000.tde-09012007-162311. Disponivel em:
<https://www.teses.usp.br/teses/disponiveis/6/6134/tde-09012007-
162311/publico/tese_rita.pdf>. Acesso em: 04 out. 2019.

BASILIO, Gustavo Borges; PAVAN, Maria Terezinha; PONTES, Fernando de Oliveira. A
responsabilidade civil no controle de trafego aéreo. Revista Conexao Sipaer, Rio de Janeiro,
V. 3, Nn. 2, p.24-36, abr. 2012. Disponivel em:
<http://conexaosipaer.cenipa.gov.br/index.php/sipaer/article/view/137/168>. Acesso em: 23
mar. 2018.

BERNARDES, Mércia Nina. Globalizagdo. In: BARRETO, Vicente de Paulo (Coord.).
Dicionario de filosofia do direito. Sdo Leopoldo: Unisinos; Rio de Janeiro: Renovar, 20009.

BIANCHINI, Denis. Regulamentos de Trafego Aéreo VFR e IFR, 3a edicdo, S&o Paulo:
Ed. Bianchi, 2012.

BIENIEK, Jodo Carlos; MIGUEL, Ricardo Aparecido. Reestruturacéo do sistema de
investigacao e prevencado de acidentes aeronauticos. 2001. 68 f. Monografia
(Especializagao) - Curso de Gestéo da Aviacdo Civil, Centro de Formacéao de Recursos
Humanos em Transportes, Universidade de Brasilia, Brasilia, 2001. Disponivel em:
<http://bdm.unb.br/bitstream/10483/1584/1/2001_Jo%C3%A3o0CarlosBieniek RicardoApare
cidoMiguel.pdf>. Acesso em: 11 nov. 2018.



58

BITENCOURT NETO, Olavo de Oliveira. Direito espacial contemporéaneo:
responsabilidade internacional. Curitiba: Jurua, 2011, v. 4.

BRASIL. Apelacédo Civel; TA — SP. N° de distribuicdo 7117739. Rel. Ademir Benedito.
Disponivel em: <http://www.pinhoadvogados.com.br/jurisprudencia/transporte_aereo.asp>.
Acesso em 26 set. 2019.

, Comando da Aeronautica. Departamento de Controle do Espaco Aéreo (DECEA).
Instrucdo do Comando da Aeronautica (ICA 100-12): Regras do ar e servigos de trafego
aéreo. 2016. Disponivel em: <https://publicacoes.decea.gov.br/?i=publicacao&id=4429>.
Acesso em: 23 mar. 2018.

BRASIL. Decreto-lei no 1.713, de 28 de outubro de 1939. Disp6e sobre o Estatuto dos
Funcionarios Publicos Civis da Unido. Disponivel em: <
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/Decreto-Lei/1937-1946/Del1713.htm>. Acesso em: 01
nov. 2019.

. Decreto n®5.910, de 27 de setembro de 2006. Promulga a Convencéo para a
Unificacdo de Certas Regras Relativas ao Transporte Aéreo Internacional, celebrada em
Montreal, em 28 de maio de 1999. Disponivel em: <
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_At02004-2006/2006/Decreto/D5910.htm>. Acesso em:
01 out. 2019.

. .d. Departamento de Controle do Espago Aéreo (DECEA). Competéncias.
Disponivel em: <https://www.decea.gov.br/?i=quem-somos&p=competencias>. Acesso em:
23 mar. 2018.

. 5.d. Departamento de Controle do Espaco Aéreo (DECEA). Glossario:
CINDACTA. Disponivel em: <
https://www.decea.gov.br/sirius/index.php/2011/06/14/cindacta-centro-integrado-de- defesa-
aerea-e-controle-de-trafego-aereo/>. Acesso em: 23 mar. 2018.

, 1986. Disp6e sobre o Cadigo Brasileiro de Aeronautica. Disponivel em:
<http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/LEIS/L7565.htm>. Acesso em 13 nov. 2018.
BRASIL, Comando da Aeronautica. Departamento de Controle do Espaco Aéreo
(DECEA). Instrucdo do Comando da Aeronautica (ICA 63-31): Licenca de pessoal da
navegacao aérea. 2017. Disponivel em:
<https://publicacoes.decea.gov.br/?i=publicacao&id=3855>. Acesso em: 23 mar. 2018.

, 1988. Constituicdo da Republica Federativa do Brasil de 1988. Disponivel em:
<http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/constituicao/constituicaocompilado.htm>. Acesso em
03 nov. 20109.

BRASIL, 1990. Dispde sobre a protecdo do consumidor e da outras providéncias.
Disponivel em: < http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/leis/I8078.htm>. Acesso em: 05 nov.
2019.

. 2016 Forca Aérea Brasileira (FAB): sistema integrado de defesa e controle de
trafego aereo foi inovacéo da aeronautica. Disponivel em: <
http://www.fab.mil.br/noticias/mostra/24421/>. Acesso em 223 mar. 2018.



59

. Lein®8.078, de 11 de setembro de 1990. Disp0e sobre a prote¢do do consumidor e
da outras providéncias. Disponivel em:
<http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/leis/I8078.htm>. Acesso em: 25 set. 2019.

. Lei n°10.406, de 10 de janeiro de 2002. Institui o Codigo Civil. Disponivel em:
<http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/LE1S/2002/L.10406.htm>. Acesso em: 02 out. 2019.

. Resp 120.647-SP, 3%t., rel. Min. Eduardo Ribeiro, DJU, 15-5-2000.

. Resp 540.235-TO, 3%t, rel. Min. Ministro Castro Filho, Terceira Turma, DJ
06.03.2006. Disponivel em: < https://stj.jusbrasil.com.br/jurisprudencia/7175284/recurso-
especial-resp-540235-t0-2003-0059595-9-stj/relatorio-e-voto-12909356>. Acesso em: 26 set.
2019.

. Tribunal Regional Federal da 1% Regido. Embargos de Declaracdo em Apelacdo Criminal
n°003805715.2011.4.01.3500/MT. Relator: Desembargador Federal Mario Cesar Ribeiro. Distrito
Federal, 15 de outubro de 2015. Tribunal Regional Federal da 12 Regi&o. Distrito Federal.
Disponivel em: <https://www.jusbrasil.com.br/diarios/102235393/trf-1-jud-trf1-15-10-2015-pg-
3387>. Acesso em: 03 nov. 2019.

. Tribunal Regional Federal da 22 Regido. Apelacdo Civel n® 204252. Relator: Juiz
Antbnio Cruz Netto. Rio de Janeiro, RJ, 17 de junho de 2006. Tribunal Regional Federal da
2° Regido. Rio de Janeiro. Disponivel em:
<https://www10.trf2.jus.br/consultas/?movimento=cache&qg=cache:WAEGPIrDsqoJ:trf2nas.t
rf.net/iteor/TXT/RJ0106210/1/63/141606.rtf+204252-
RJ&site=v2_jurisprudencia&client=v2_index&proxystylesheet=v2_index&Ir=lang_pt&ie=U
TF-8&output=xml_no_dtd&access=p&oe=UTF-8>. Acesso em: 02 nov. 2019.

. Tribunal Regional Federal da 3? Regido. Apelacdo Civel n® 750253. Relator: Juiz
Valdeci dos Santos. S&o Paulo, SP, 14 de junho de 2007. Tribunal Regional Federal da 32
Regido. Séo Paulo. Disponivel em: <https://trf-
3.jusbrasil.com.br/jurisprudencia/2161759/apelacao-civel-750253-ac-54349?ref=juris-tabs>.
Acesso em: 01 nov. 2019.

. Tribunal Regional Federal da 4% Regido. Apelacdo Civel n® 28452 PR
2001.70.00.028452-5. Relator: Marga Inge Barth Tessler. Data de publicacdo: 09 de
dezembro de 2010. Tribunal Regional Federal da 42 Regido. Disponivel em:
<https://trf4.jusbrasil.com.br/jurisprudencia/18519904/apelacao-civel-ac-28452-pr-
20017000028452-5/inteiro-teor-18519908?ref=juris-tabs>. Acesso em 03 nov. 2019.

CARDOSO, Vitor Alexandre de Freitas. O estudo sociotécnico da interface *ser humano-

maquina' envolvendo computadores: o caso de um acidente aéreo. 2004. 130f. Dissertacdo
(Mestrado em Engenharia de Sistemas e Computacdo) - Coordenacao dos Programas de Pos-

Graduacdo de Engenharia, Universidade Federal do Rio de Janeiro, Rio de Janeiro, 2004.

CARVALHO, Vinicius Massaud de. A investigacdo do acidente aerondutico: o paradoxo
entre a prevencao e a judicializagdo. 2017. 79 f. Monografia (Especializacdo) - Curso de
Gestéo e Direito Aeronautico, Universidade do Sul de Santa Catarina, Palhoga, 2017.



60

Disponivel em: <https://abrapac2015.files.wordpress.com/2019/10/trabalho-conclusc3a3o-de-
curso-unisul-1.pdf>. Acesso em: 02 nov. 2017.

CARVALHO FILHO, José dos Santos. Manual de direito administrativo. 23. ed. Rio de
Janeiro: Lumen Juris, 2010.

CAVALCANTI, André Uchoa. Responsabilidade civil do transportador aéreo. Rio de
Janeiro: Renovar, 2002.

CAVALIERI FILHO, Sérgio. Programa de responsabilidade civil. 11. ed. Sdo Paulo: Atlas,
2014,

CAVALIERI FILHO, Sérgio; DIREITO, Carlos Alberto Menezes; Comentarios ao novo
codigo civil: da responsabilidade civil: das preferéncias e privilégios creditérios. 2. ed. Rio de
Janeiro: Forense, 2007.

CORREA, Ederson Molina. O caso do acidente aéreo da Chapecoense. 2018. 81 f. TCC
(Graduacéo) - Curso de Direito, Universidade Federal da Bahia, Salvador, 2018. Disponivel
em:
<https://repositorio.ufba.br/ri/bitstream/ri/26496/1/EDERSON%20MOLINA%?20Correa.pdf>.
Acesso em: 02 out. 2019.

COSTA, Elisson. Direito administrativo I1: organizacdo da administracdo, responsabilidade
civil do Estado, agentes publicos e controle da administracdo. Sdo Paulo: Saraiva. 2012.

CROUCH, Tom D. Asas: uma histéria da aviacdo, das pipas a era espacial; traducéo de
Alexandre Martins e Antdnio Braga. Rio de Janeiro: Record, 2008.

CRUZ, Roberto Moraes; GONTHO, Leila Amaral; MOTTER, Arlette Ana. O significado do
trabalho para os controladores de trafego aéreo de Curitiba. Psicologia Argumentativa,
Curitiba, v. 29, n. 64, p.23-30, mar. 2011. Disponivel em:
<https://periodicos.pucpr.br/index.php/psicologiaargumento/article/download/19765/pdf>.
Acesso em: 23 mar. 2018.

CUNHA, Marcio Felipe Lacombe da. Responsabilidade do Estado nos acidentes
aeronauticos. Rio de Janeiro: Lumen Juris, 2014.

DECEA. A Historia do Controle do Espaco Aéreo Brasileiro. Assessoria de Comunicagdo
Social - ASCOM/DECEA; Rio de Janeiro, 2011.

DE LA GARZA C, FADIER E. Seguranca e prevencao: referéncias juridicas e ergondémicas.
In Falzon P. editor. Ergonomia. S&o Paulo: Blucher; 2007.

DINIZ, Maria Helena. Curso de direito civil brasileiro, volume 7: responsabilidade civil.
28. ed. S&o Paulo: Saraiva, 2014.

DI PIETRO, Maria, Sylvia, Zanella. Direito administrativo. 18. ed. Sdo Paulo: Atlas, 2005.

FEIJO, Rodrigo Pereira. A responsabilidade civil nos servicos de informagao aerondutica.
2009. 83



61

f. Monografia (Especializacdo) - Curso de Direito, Centro de Ciéncias Sociais e Juridicas -
CEJURPS, Universidade do Vale do Itajai - UNIVALLI, Itajai, 2009. Disponivel em:
<http://siaibib01.univali.br/pdf/RodrigoPereira Feijé.pdf>. Acesso em: 22 mar. 2018.

FAJER, Mércia. Sistemas de investigacao dos acidentes aeronduticos da aviacao geral:
uma analise comparativa. 2009. Dissertacdo (Mestrado em Saude Ambiental) - Faculdade de
Saude Publica, Universidade de Séo Paulo, S&o Paulo, 2009. doi:10.11606/D.6.2009.tde-
14012010-095713. Acesso em: 02 set. 2019.

FARIAS, Hélio de Castro; PAIVA; Carlos. NocOes elementares de direito aeronautico.
Associacao Brasileira de Direito Aeronautico e Espacial. Rio de Janeiro, jul. 2011. Secéo de
textos didaticos. Disponivel em: < https://shda.org.br/wp-
content/uploads/2018/10/Ncdirae.rtf>. Acesso em: 22 mar. 2018.

FERREIRA FILHO; B.A. O controle de trafego aéreo brasileiro entre setembro de 2006 e
marco de 2007: a ruptura operacional, 0 modelo administrativo e perspectivas. Revista de
Literatura dos Transportes, vol. 5, n. 2; Sdo José dos Campos; S.P., 2011.

FREIRE, José Ylton Guarnieri. Enlace de dados na comunicagdo entre pilotos e
controladores de trafego aéreo. 2016. 34 f. TCC (Graduacdo) - Curso de Ciéncias
Aeronauticas, Universidade do Sul de Santa Catarina, Palhoca, 2016. Disponivel em:
<https://riuni.unisul.br/bitstream/handle/12345/3084/Monografia-
%20J0S%C3%89%20YLTON%20GUARNIERI%20FREIRE.pdf?sequence=1&isAllowed=
y>. Acesso em: 11 nov. 2018.

FREITAS, Juarez. O controle dos atos administrativos e os principios fundamentais. 4.
ed. S&o Paulo: Malheiros, 20009.

GARCIA, Féabio Bittencourt. Breves consideracdes acerca da responsabilidade civil no
ordenamento juridico brasileiro. Boletim Juridico, Uberaba, ano 1V, n. 197, set. 2006.
Disponivel em: <http://www.boletimjuridico.com.br/doutrina/texto.asp?id=1553>. Acesso em
04 out. 2019.

GIDDENS, Anthony. As consequéncias da modernidade; traducdo de Raul Fiker. Séo
Paulo: Editora UNESP, 1991.

GIL, Antonio Carlos. Como elaborar projetos de pesquisa. 4. ed. Sdo Paulo: Atlas, 2002.

GONCALVES, Carlos Roberto. Direito civil brasileiro, volume 4: responsabilidade civil.
12. ed. S&o Paulo: Saraiva, 2017.

GRANT R. G. Flight. The Complete History. New York: DK Publishing; 2002.

HAYOL, Hilton. 2017. O direito aeronautico na aviagao. Disponivel em: <
http://www.aeronautas.org.br/469-biblioteca-virtual/6804-o-direito-aeron%C3%Alutico-na-
avia%C3%A7%C3%A30.html>. Acesso em: 21 de mar. 2018.

HONORATO, Marcelo. Crimes Aeronauticos. 3.ed. Atualizada e ampliada. -Rio de Janeiro:
Lumen Juris, 2017.



62

. Os Principios juridicos do Sistema de Investigacao e Prevencéo de Acidentes
Aeronauticos- SIPAER. Revista Conexdo SIPAER. S&o Paulo, volume 4, nimero 1,
setembro de 2012. Disponivel em: Acesso em: 10 nov. 2018.

ICAO, 1993. Investigation Of Human Factors In Accidents And Incidents. Disponivel
em:
<https://www.skybrary.aero/bookshelf/books/2037.pdf>. Acesso em 09 de out. 2018.

IODICE, Emilio. The passion to fly and to the courage to lead the saga of Amelia Earhart
— leading women into flight. 2019. Disponivel em: <http://www.ponzaracconta.it/wp-
content/uploads/2019/09/E.-lodice.-The-Passion-to-Fly-and-to-the-Courage-to-Lead.-29-
pagg.pdf>. Acesso em: 13 nov. 2019.

INTERNACIONAL CIVIL AVIATION ORGANIZATION. Doc. 7300, Convention on
International Civil Aviation. 9.ed. 2006. Disponivel em:
<https://www.icao.int/publications/pages/doc7300.aspx>. Acesso em: 02 set. 20109.

. Doc. 9859, Safety management manual. 2 ed. 2009. Disponivel em: <
https://www.icao.int/safety/SafetyManagement/Documents/Doc.9859.3rd%20Edition.alltext.e
n.pdf>. Acesso em: 02 set. 20109.

KALAZANS. Desvendando a caixa preta: acidentes aeronauticos, direito aeronautico,
direito aéreo. Sdo Paulo, All Print Editora, 2011.

LENZA, Pedro et al. OAB primeira fase: volume Unico. 3. ed. Sdo Paulo: Saraiva Educacéo,
2018.

LISBOA, Roberto Senise. Manual de direito civil, volume 2: direito das obrigagdes e
responsabilidade civil. 6. ed. Sdo Paulo: Saraiva, 2012.

MACHADO, Charles Roberto Garcez. Aspectos e causas comuns nos acidentes e
incidentes aéreos ocorridos entre o litoral sul fluminense e baixada santista. 2017. 44 f.
TCC (Graduacdo) - Curso de Ciéncias Aeronauticas, Universidade do Sul de Santa Catarina,
Palhoca, 2017. Disponivel em:
<https://riuni.unisul.br/bitstream/handle/12345/3123/Monografia-
%20CHARLES%20ROBERTO0%20GARCEZ%20MACHADO.pdf?sequence=1&isAllowed
=y>. Acesso em: 01 out. 2019.

MARTINEZ, Maria Regina Estevez. A globalizacdo da industria aerondutica: o caso da
Embraer. Brasilia, DF, 2007. Originalmente apresentada como tese de doutorado,
Universidade de Brasilia. Disponivel em:
<http://repositorio.unb.br/bitstream/10482/2931/1/Tese_Maria%20Regina.pdf>. Acesso em:
23 set. 2013.

MARTINS, Jodo Paulo. Qual o meio de transporte mais seguro? Jornal de Brasilia Web.
2015. Disponivel em:
<http://sites.correioweb.com.br/app/noticia/encontro/atualidades/2015/01/07/interna_
atualidades,1959/qual-o0-meio-de-transporte-mais-seguro.shtml>. Acesso em: 02 out. 2019.



63

MEIRELLES, Hely Lopes. Direito administrativo brasileiro. 30. ed. Sdo Paulo: Malheiros,
2005.

. Direito administrativo brasileiro. 39. ed. Sdo Paulo: Malheiros, 2013.

MELLO, Celso Antonio Bandeira de. Curso de Direito Administrativo. 26. ed. Sdo Paulo:
Malheiros, 2009.

. Curso de direito administrativo. 27 ed. Sdo Paulo: Malheiros, 2010.

MESQUITA, Ivan Muniz de. O direito aeronautico e sua evolucdo. Revista Jus Navigandi,
ISSN 1518-4862, Teresina, ano 19, n. 3961, 6 maio 2014. Disponivel em: Acesso em: 3 de
out. 2018.

MIGUEL, Nathalia Barbosa. Avaliacdo ergonémica do trabalho do controlador de trafego
aéreo em uma torre de controle de aerodromo. In: ENCONTRO NACIONAL DE
ENGENHARIA DE PRODUCAO, 26., 2006, Fortaleza. Anais... Fortaleza: ABEPRO, 2006.
Disponivel em: < http://www.abepro.org.br/biblioteca/enegep2006_tr500335_7389.pdf>.
Acesso em: 21 mar. 2018.

MINISTERIO DA DEFESA, 2016. Sobre o DECEA. Disponivel em:
<http://www.decea.gov.br/espacoaereo/gerenciamento-de-trafego-aereo/>. Acesso em: 02 set.
2019.

MONSERRAT FILHO, José. 1997. Introducéo ao Direito Espacial: Nog¢Ges fundamentais
do Direito Espacial. Disponivel em: < https://sbda.org.br/wp-
content/uploads/2018/10/Dir_Esp.rtf>. Acesso em: 22 mar. 2018.

MORSELLO, Marco Fabio. Responsabilidade civil no transporte aéreo. Sdo Paulo: atlas,
2007.

MOURA, Geraldo Bezerra de. Transporte aéreo e responsabilidade civil. Sdo Paulo:
Aduaneiras, 1992,

NED, Gustavo Carney. Fadiga nos Controladores de Trafego Aéreo: Uma Realidade.
Revista Conexao Sipaer, v. 7, n. 1, p.35.43. 2016. Disponivel em: <
http://conexaosipaer.cenipa.gov.br/index.php/sipaer/article/view/382>. Acesso em: 18 set.
2019.

OLIVEIRA, Douglas Andrade Arcanjo de. A seguranca operacional na aviagao civil. 2017.
39 f. TCC (Graduagdo) - Curso de Ciéncias Aeronauticas, Universidade do Sul de Santa
Catarina, Palhoca, 2017. Disponivel em:
<https://riuni.unisul.br/bitstream/handle/12345/3134/Monografia-
%20DOUGLAS%20ANDRADE%20ARCANJO%20DE%200LIVEIRA.pdf?sequence=1&is
Allowed=y>. Acesso em: 11 nov. 2018.

OLIVEIRA, Marcio Patricio de. Direito aeronautico e acidentes aéreos. 1. ed. Rio de
Janeiro: Autografia, 2018.

OLIVEIRA, Paulo Henrique Amaral de. A responsabilidade civil dos provedores de



64

navegacao aérea em acidentes aeronauticos. 2017. 40 f. TCC (Graduacdo) - Curso de
Direito, Faculdade da Cidade de Macei6 — Facima, Macei6, 2017. Disponivel em:
<http://www.facima.edu.br/aluno/arquivos/tcc_paulo_henrique.pdf>. Acesso em: 02 nov.
2019.

PACHECO, José da Silva. Comentarios ao Cddigo Brasileiro de Aeronautica. 4ed. Rio de
Janeiro: Forense, 2006.

PEDRO, Fabio Anderson de Freitas. 2002. A responsabilidade civil no transporte aéreo.
Disponivel em <http://www.sbda.org.br/revista/Anterior/1758.htm>. Acesso em: 11 nov.
2018.

PEREIRA, C. M. S. Instituicdes de direito civil: introducédo aos direito civil, teoria geral de direito
civil. 20. ed. Rio de Janeiro: Forense, 2004.

REASON, J. The human error. London: Taylor and Francis; 1990.

REGNEL, Sandro Karacz. Da responsabilidade civil na aviagdo comercial. 2004. 37 f.
Monografia (Especializacao) - Curso de Direito, Setor de Ciéncias Sociais e Juridicas,
Universidade Federal do Parana - UFPR, Curitiba, 2004. Disponivel em:
<https://acervodigital.ufpr.br/bitstream/handle/1884/40223/M485.pdf?sequence=1&isAllowe
d=y>. Acesso em: 24 mar. 2018.

SALOMAO FILHO, Calixto. Regulac&o e desenvolvimento. S&o Paulo: Malheiros, 2002.

SANTOS, Mauro Sérgio dos. Curso de direito administrativo. Rio de Janeiro: Forense.
2012,

SANTOS, Theophilo Azevedo de. Direito de navegacdo maritima e aérea. Rio de Janeiro:
Forense, 1968.

SEVERO, Sérgio. Tratado da responsabilidade publica. Sdo Paulo: Saraiva, 2009.

SILVA, Celene Lucilia Eleotério da. Da responsabilidade civil do estado em decorréncia
do comportamento omissivo de seus agentes na esfera administrativa. 2008. 134 f.
Monografia (Especializac¢éo) - Curso de Direito, Curso de P6s-graduagdo “lato Sensu” em
Direito Civil e Processual Civil, Centro Universitario Catolico Salesiano Auxilium -
Unisalesiano, Lins, 2008. Disponivel em:
<http://www.unisalesiano.edu.br/biblioteca/monografias/46798.pdf>. Acesso em: 02 nov.
2019.

SHAPPELL, Scott; WIEGMANN, Douglas. The Human Factors Analysis and
Classification System — HFACS. 2000. Washington.

STOCO, Rui. Tratado de responsabilidade civil: doutrina e jurisprudéncia. 7 ed. Sdo Paulo:
Revista dos Tribunais, 2007.

VERISSIMO, Fabiano Bosco. Metodologia aplicada as investigaces de acidentes
aeronauticos no Brasil. 2017. 61 f. TCC (Graduag&o) - Curso de Ciéncias Aeronduticas,
Universidade do Sul de Santa Catarina, Palhoca, 2017. Disponivel em:


http://www.sbda.org.br/revista/Anterior/1758.htm
http://www.sbda.org.br/revista/Anterior/1758.htm

65

<https://riuni.unisul.br/bitstream/handle/12345/3790/FABIAN0%20BOSC0O%20VER%c3%
8dSSIM0%20-%20PDF-A.pdf?sequence=1&isAllowed=y>. Acesso em: 11 nov. 2018.

VISMARI, Lucio Flavio. Vigilancia dependente automatica no controle de trafego

aéreo: avaliacdo de risco baseada em modelagem em redes de Petri fluidas e estocasticas.
2007. 289 f. Dissertacao (Mestrado) - Curso de Engenharia, Escola Politécnica, Universidade
de S&o Paulo, S&o Paulo, 2007. Disponivel em:
<https://www.teses.usp.br/teses/disponiveis/3/3141/tde-08012008-
153718/publico/VISMARI_LF_2007_Edicao_Revisada_ PCS_EPUSP.pdf>. Acesso em: 11
nov. 2018.

WRUTSKY, André Gustavo Rolim. A responsabilidade civil do Estado no acidente aéreo.
2008. 117 f. Monografia (Especializagéo) - Curso de Direito, Faculdade de Direito do Centro
Universitario Ritter dos Reis - Uniritter, Canoas, 2008. Disponivel em:
<http://www.sntpv.com.br/clipping/responsabilidade_civil.pdf>. Acesso em: 24 mar. 2018.



