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XXVII ENCONTRO NACIONAL DO CONPEDI SALVADOR —-BA
DIREITO CIVIL CONTEMPORANEO I

Apresentacdo

Esta coleténea retine artigos cientificos que, por conexdo das matérias, foram divididos em
quatro grupos.

Inicialmente, o Grupo de Trabalho em Direito Civil Contemporaneo apresenta trés artigos
gue tratam, de modo direto, da temética que € o atual pano de fundo de boa parte das
chamadas transformacdes do direito: a sociedade dainformacdo. A prética de "sharenting”, a
preocupacdo com a privacidade na era do Big Data e as discussdes mais recentes sobre o
Marco Civil daInternet e suas implicagdes conformam esse grupo de abertura.

No segundo grupo, a obra traz questdes que vao resgatar discussdes juridicas, como a
dicotomia publico-privado (aqui, com especial destague para a funcdo social da propriedade)
e as multiplas faces que a responsabilidade civil tem apresentado como desafios no campo
das obrigagdes. Da proposta de uma responsabilidade civil imputada sem a comprovacdo, ou
mesmo a existéncia de dano, até as questdes de reparacdo "in naturd' nos casos de danos
ambientais, os artigos aprovados estdo em sintonia com 0s debates postos na academia e
instigam o leitor a tomada de decisdo opinativa.

No terceiro conjunto de artigos séo tratadas questdes de familia e a propriedade, ou néo, de
regulacéo dessas questdes pelo direito. O resgate de perspectivas histéricas, feito na maioria
dos artigos deste grupo, ressalta a metodol ogia de trabalho do direito civil contemporéneo e
oferece densidade aos textos, também provocativos e de inegével atualidade.

Por fim, no quarto grupo, a obra oferece dois artigos que ocupam-se em investigar
Interessantes questdes acerca da atividade notarial e de registro no Brasil: a relevancia da
atividade notarial para a garantia da dignidade da pessoa humana e o registro de negdcio
juridico anulavel, como forma de garantir direitos.

A obra encontra conexdo entre todos 0s escritos.

Na urgéncia dos temas tratados e na metodologia aplicada por seus autores, a coletanea
justifica-se e, @ mesmo tempo, qualifica-se no &mbito da pesquisa juridica de qualidade.

Profa. Dra. LarissaMariade Moraes Leal - UFPE



Prof. Dr.Roberto Senise Lisbhoa- FMU

Nota Técnica: Os artigos que ndo constam nestes Anais foram selecionados para publicagdo
na Plataforma Index Law Journals, conforme previsto no artigo 8.1 do edital do evento.
Equipe Editorial Index Law Journal - publicacao@conpedi.org.br.



RESPONSABILIDADE CIVIL DAS CONCESSIONARIAS DE TRANSPORTE
PUBLICO COLETIVO URBANO E DESENVOLVIMENTO SUSTENTAVEL

CIVIL LIABILITY OF URBAN COLLECTIVE PUBLIC TRANSPORT
CONCESSIONERS AND SUSTAINABLE DEVELOPMENT

Thiago Cirillo De Oliveira Porto
Alinson Ribeiro Rodrigues

Resumo

O presente estudo tem por objeto abordar a responsabilidade civil das empresas

concessionarias prestadoras do servico de transporte publico coletivo urbano. Como objetivo,
apresenta a relacdo entre a responsabilidade civil das empresas concessionarias com os danos
decorrentes da prestacdo deste servigco publico e os seus efeitos na promocgéo do

desenvolvimento sustentavel. Para analisar este objeto tem-se 0 seguinte problema: Em que
medida a responsabilidade civil pode contribuir com o desenvolvimento sustentével ? Por fim,
afirma-se que, a responsabilidade civil pode ser um instrumento salutar na promoc¢do do
desenvolvimento sustentével, quando tem os seus efeitos aferidos através da andlise

econémicado direito.

Palavras-chave: Direito civil, Responsabilidade civil, Transporte coletivo urbano, Analise
econémicado direito, Desenvolvimento sustentavel

Abstract/Resumen/Résumé

The purpose of this study isacivil liability of concessionaires providing public urban public
transport services. Like thisone, it presents a relation between the civil responsibility and the
concessionary companies with the damages caused by the provision of public services. For
information on this subject, see the following problem: To what extent can civil liability
contribute to sustainable development? Finally, it is argued, civil liability can be an
instrument in the promotion of sustainable development, when its effects are presented
through analysis of the economy of law.

K eywor ds/Palabr as-claves/M ots-clés: Civil right, Civil responsabilit, Urban collective
transportation, Economic analysis of law, Sustainable development
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1. INTRODUCAO

As normas juridicas prescrevem ao ser humano um comportamento externo, voltado a
coletividade, que consiste em fazer ou nao fazer, incidindo na distin¢do entre direito e as
normas, como as fixadas pela moral e pela religido: quando a moral e a religido condenam ou
prescrevem uma conduta externa, decorre esta de uma inspiracdo interna, que primariamente
orienta a conduta. A etiqueta, o costume, 0 uso e a convencgdo também obrigam, sob pena, de
censura social, a uma conduta externa — mas, ndo participam, porém, do direito. Tais normas
podem ser violadas livremente, embora, a coletividade ou o grupo reaja com manifestacdes de
reprimenda ou desagrado. No entanto, a violacdo da norma juridica acarreta consequéncias
mais profundas e mais organizadas, suscita a coacdo, capaz de constranger ao cumprimento
em Ultima instancia —, com uso da forca.

Em uma conotacdo ampla, a ordem juridica ndo se compadece com o fato de uma
pessoa causar mal a outrem, posto que, havendo um agente causador de desequilibrio social,
estabelece um sistema de sancGes que procuram atender as exigéncias da norma. Sob
quaisquer circunstancias, em que haja a subordinacéo de individuo passivo a determinacao de
um dever de reparacdo, emerge a responsabilidade civil.

O artigo 186, do Codigo Civil Brasileiro (CCB) (2002, p. 37) define responsabilidade
civil, com a seguinte disposi¢cdo: aquele que, por acdo ou omissao voluntéria, negligéncia ou
imprudéncia, violar direito, ou causar prejuizo a outrem, fica obrigado a reparar o dano.

E a denominada responsabilidade civil subjetiva, ou seja, aquela que, para se
configurar, exige a existéncia de um elemento subjetivo: culpa, evidenciando a ndo intengéo
direta do agente em atuar de modo indevido, mas, o faz em raz&o de um descuido, negligéncia
ou imprudéncia — ou de uma impericia ou inaptiddo; ou dolo retratado na acdo ou omissdo
voluntéria, no qual o agente atua ou se omite intencionalmente.

Para alguns estudiosos como José Aguiar Dias apud Caio Mario da Silva Pereira
(2002) esse elemento subjetivo é desnecessario, ou seja, basta que haja dano, para que seu
autor, independente de ter agido com dolo ou culpa, seja compelido a indenizar. E a chamada
responsabilidade objetiva, que, no Brasil, vigora para os danos causados pelo Estado através
de seus agentes, e também, em certos casos, para danos causados em razdo de atividades de
risco, em que o causador do dano é considerado responsavel pela indenizacdo causada por sua

prépria atividade, independentemente de culpa ou dolo, porque essa responsabilidade é tida
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como risco de sua atividade econdmica. A obrigacdo de indenizar nasce diretamente da lei e
ndo da vontade das partes, ainda que, o responsavel ndo tenha querido causar o prejuizo.

A responsabilidade civil evoluiu de sua compreensdo subjetiva e individual, algo
imputavel a quem deu causa culposamente a um dano gque jamais teria ocorrido se inexistente
0 ato do responsavel, para o estagio mais avancado da culpa presumida e, posteriormente,
para a concepcdo da responsabilidade objetiva, por sua vez suplantada pela teoria do risco.
Tudo isso sucedeu por imperativo da nova realidade socio-politico-econébmica que o
capitalismo e os avanc¢os tecnoldgicos preconizaram.

De modo a caracterizar a responsabilidade civil, ou seja, a obrigacdo que tem o agente,
causador de um dano, de reparéa-lo, indenizando a vitima, é necessaria a presenca dos
seguintes requisitos: acdo ou omissdo voluntaria, relacdo de causalidade ou nexo causal e 0
dano. A culpa, dentro da teoria objetiva, ndo se configura como um requisito.

A responsabilidade civil, entdo, assume na atualidade incontestavel importancia
prética e tedrica na Ciéncia Juridica como um todo, ndo mais inerente aos interesses privados,
mas, ampliando-se concomitante ao desenvolvimento humano em quaisquer as esferas
politica, social, cultural, tecnoldgica, governamental, econdmica etc.

Desenvolvimento humano que tem como meta basica o bem-estar da sociedade,
através da oferta de servigos de qualidade no referente a salde, educacdo, aumento dos niveis
de emprego e renda. E neste contexto que emerge a concepcdo de desenvolvimento
sustentavel.

Embora, cumpra ao Estado — administrador pablico por exceléncia, fazer valer os
principios da responsabilidade civil, e com mais propriedade quando presta servigos da mais
ampla ordem, nestas Ultimas décadas, sua impossibilidade em atender as demandas em véarios
aspectos da vida cotidiana incentiva a busca por novos agentes que se proponham a preencher
as lacunas e dentre as opc¢des esta a prestacao do servigo de transporte publico urbano, o qual
deve ser exercido de modo sustentavel, posto que, é de conhecimento da sociedade que 0s
processos produtivos das empresas em geral s@o considerados um dos principais causadores
de danos ao sistema ambiental.

O transporte publico é servigo essencial &s cidades de médio e grande porte, pois,
constitui 0 meio de locomoc¢édo priméario que garante o direito de ir e vir de seus cidad&os.
Além disso, ao utilizar o transporte publico, o cidaddo contribui para a diminuicdo da

poluicdo do ar e sonora, do consumo de combustiveis fésseis ndo-renovaveis e para a
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melhoria da qualidade de vida urbana, uma vez que menos carros particulares sdo utilizados
para a locomogéo de pessoas.

Os impactos causados na natureza geram custos ambientais e sociais, fazendo surgir
questdes sobre a sustentabilidade, cuja premissa perpassa pela correta e responsavel utilizacdo
dos recursos naturais a fim de atender as necessidades das geragdes atuais sem prejudicar a
capacidade das geracGes futuras em atender suas préprias necessidades, a partir do
desenvolvimento imbricado nos &mbitos econdmico, social e ambiental, neste sentido,
necessario uma andalise da importancia dos custos sociais que devem estar presentes quando o
Poder Judiciario sopesar a fixacdo da responsabilidade civil por parte das empresas
concessionarias.

O transporte coletivo urbano possui uma grande relevancia social e juridica, dada a
grande quantidade de pessoas que fazem uso diario dos sistemas de transportes,
principalmente nos grandes aglomerados urbanos, gerando, sem ddvida alguma, uma série de
questBes que cabe ao Direito responder, porém, ndo ha como e nem qualquer pretensdo de
exaurir a tematica, nem de trazer todas as respostas as muitas argui¢cbes que porventura

poderdo vir a lume, neste estudo ou em outros futuros.

2. ASPECTOS CONCEITUAIS SOBRE A RESPONSABILIDADE CIVIL

Pereira (2002) assegura ser o Direito romano o pilar de sustentacdo de qualquer
elaboracdo juridica no que concerne a responsabilidade civil, posto que, em sua concep¢ao,
foi aquele a propiciar elementos substanciais a formacéo dos sistemas que ha séculos vém
vigendo na ordenacdo juridica ocidental.

Alex WEeill e Francois Terré apud Pereira (2002, p. 1) afirmam que é dificil estabelecer
com precisao o historico da responsabilidade civil. No entendimento de Pereira (2002) o tema
sempre esteve presente nos mais antigos escritos legislativos da historia da civilizagdo
humana, como no Codigo de Hamurabi (ordenamento mesopotamico) em que a ideia de
punicdo de um dano deveria se igualar ao sofrimento causado a priori.

De acordo como autor supracitado, no antigo Direito romano o delito é a génese da
responsabilidade e sua concomitante caracterizacdo, sem se cogitar a culpabilidade,
determinada pela intervencdo do poder publico cujo fito era a disciplina, o que de certa
maneira consistia na equivaléncia (talio em latim), na justa reciprocidade do crime e da pena,

do pagamento do mal com o mal — Lei de Talido (do latim Lex Talionis: lex — lei e talis — tal,
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parelho), lei a qual é simbolizada pela expressdo — “Olho por Olho, Dente por Dente”. E uma
das mais antigas leis existentes. (PEREIRA, 2002, p. 2).

Os primeiros indicios da lei do talido foram encontrados no Codigo de Hamurabi, em
1730 a. C., no reino da Babildnia. Essa lei permitia evitar que as pessoas fizessem justica elas
mesmas, introduzindo, assim, um inicio de ordem na sociedade com relagéo ao tratamento de
crimes e delitos, ou seja, 0 objetivo do cddigo era de homogeneizar o reino juridicamente e
garantir uma cultura comum.

O vocébulo talido deve ser escrito com inicial minuscula, pois, ndo se trata, como
muitos pensam, de nome proprio. Encerra a idéia de correspondéncia de correlacdo e
semelhanca entre 0 mal causado a alguém e o castigo imposto a quem o causou: para tal
crime, tal e qual pena. Esta no Direito hebraico (Exodo, cap. 21, vers. 23/5): 0 criminoso era
punido taliter, ou seja, talmente, de maneira igual ao dano causado a outrem, esbocando, a
perspectiva de composicdo entre a vitima e o agressor, quando da falta de um prévio acordo, o
qual existindo denotaria uma composi¢do voluntaria: “a vitima, ao invés de imposi¢do de
igual sofrimento ao agente, recebia, a titulo de poena (pena, no antigo latim) uma importancia
em dinheiro ou outros bens conforme os delitos e crimes cometidos”. (PEREIRA, 2002, p. 2).

Ainda para Pereira (2002), é a Lei Aquilia, de data incerta no Direito Romano, o
marco nos conceitos juridicos no concernente a responsabilidade civil, uma vez que sua
importancia deve-se precipuamente ao fato de substituir as multas fixas por uma pena
proporcional ao dano causado. A Lei Aquilia € origindria de um plebiscito proposto pelo
tribuno Aquilio, conforme Raymond Monnier, apud Pereira (2002, p. 3) e, se atribui a ela a
origem do aspecto da culpa como fundamental na reparacdo da perda (da coisa alheia) ou
dano a coisa alheia.

Do latim culpa o significado segue mantendo-se 0 mesmo. Uma observagdo cumpre
ser feita: que o sujeito é quem pratica a a¢do. Para 0s romanos a culpa ndo era um sentimento,
quer dizer ndo procedia do sujeito, ndo estava na sua natureza, mas sim fora dele; ou seja, que
0 nucleo semantico da culpa estd no verbo culpare e, portanto em seu agente o culpator —
aquele que cuida de exercer a acdo, de modo que sem este ndo € possivel a existéncia nem de
culpabilis (o0 que é digno de ser culpado) nem do culpatus (em quem recai 0 dano); por
conseguinte somente ha culpa a medida que ha um culpado (termo atual para quem exerce a
culpa) e alguém que sofre o ato danoso ou de perda. (PEREIRA, 2002, p. 3).

Na culpa aquiliana o encargo da prova era de quem se sentia lesado, pois o dano que

ndo causasse prejuizo nao ensejava lugar a indenizacéo, uma vez ndo existir um contrato entre
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as partes. Porém, como sugere Leonardo Colombo apud Pereira (2002, p. 3), com a
multiplicagdo de casos aumenta a necessidade de reparacdo mesmo que inexistisse um corpo
lesado, cabendo entdo ao culpado demonstrar que ndo havia incorrido em negligencia, isto é,
em culpa.

No campo do Direito Romano, porém, a culpa vincula-se a racionalidade — atributo
humano, de quem comete o ato culposo, pois, em quem falta a razdo ndo pode se
responsabilizar por seus atos. Assim, a culpa aquiliana se estabelece em razdo da vontade, ou
seja, € um ato decorrente de comportamento voluntario que transgride um dever. Neste
contexto culpa é a falta de diligéncia no cumprimento do que é exigido a cada um.

Para Silvio de Salvo Venosa (2004, p. 27) culpa é a inobservancia de um dever que o
agente devia conhecer e observar.

Segundo Venosa (2004) o ato volitivo é o primeiro pressuposto da responsabilidade
civil, e os seus efeitos contrarios ao ordenamento existente, ou seja, € um ato ilicito, traduzido
num comportamento voluntéario que transgride um dever, e ndo se pode afastar a nogdo de
culpa do conceito de dever, posto que o proprio ato em si gera um novo dever juridico, qual
seja, o de reparar o dano.

Jose de Aguiar Dias apud Venosa define culpa de maneira mais ampla:

A culpa é falta de diligéncia na observancia da norma de conduta, isto é, o
desprezo, por parte do agente, do esforco necessario para observa-la, com
resultado ndo objetivado, mas previsivel, desde que o agente se detivesse na
consideracdo das consequéncias de sua atitude. (DIAS apud VENOSA,
2004, p. 27).

Venosa (2002) diz que a responsabilidade civil tem origem no fato que incorre em
prejuizo violando o equilibrio social, porém a reparacdo ndo é para punir o0 dano ocasionado e
sim, beneficiar a vitima, o que torna as situacbes de responsabilidade civil mais numerosas e
complexas, diferentemente das de responsabilidade penal, as quais dependem da definicdo
tipica da lei (ato ilicito no campo penal — crime ou delito).

De acordo com Sérgio Cavalieri Filho (2005) responsabilidade, no sentido
epistemoldgico, expressa a ideia de obrigacdo, encargo, contraprestacdo, qualidade ou
condicédo de responsavel.

No ambito juridico, para Cavalieri Filho (ibidem), responsabilidade civil é a
capacidade de entendimento ético-juridico e determinagdo volitiva adequada, que constitui

pressuposto penal necessario da punibilidade, ou seja, é o dever que alguém tem de reparar 0
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prejuizo em face da violagdo de um precedente dever juridico, ensejando a compreensdo de
que toda conduta humana que transgrida um dever juridico originario (primério), causando
prejuizo a outrem, gera um dever juridico sucessivo (secundario), constituindo por sua vez em
fonte geradora de responsabilidade civil.

Cabe ainda distinguir obrigacdo de responsabilidade. Para Cavalieri Filho (2005, p.
24): Obrigacdo é sempre um dever originario; responsabilidade é um dever juridico sucessivo,
consequente a violacao do primeiro.

Em se tratando de dever juridico sucessivo, que € o de reparar o dano, assim disciplina

0 novo Cadigo Civil Brasileiro em seu artigo 927:

Art. 927. Aquele que, por ato ilicito (arts. 186 e 187), causar dano a outrem, fica
obrigado a repara-lo.

Parégrafo Gnico. Haveré obrigagdo de reparar o dano, independentemente de culpa,
nos casos especificados em lei, ou quando a atividade normalmente desenvolvida
pelo autor do dano implicar, por sua natureza, risco para os direitos de outrem.
(CCB, 2002, p. 112).

De modo anélogo o art. 186 do novo CCB (2002, p. 37) refere-se ao dano moral:
Aquele que, por acdo ou omissdo voluntaria, negligéncia ou imprudéncia, violar direito, ou
causar prejuizo a outrem, ainda que exclusivamente moral, comete ato ilicito.

Assim, o0 ato ilicito, tanto pode decorrer de contrato, como de ralacdo extracontratual,
ja anteriormente referenciado na culpa aquiliana. O dever de indenizar, contudo, denota a
necessidade precipua de estabelecer o equilibrio rompido com a agdo ou omissao do agente,
cuja conduta esteja relacionada a causa de prejuizo a vitima, o que exige por sua vez a relacao
de causalidade ou nexo causal e ocorréncia de dano e de culpa, mas para Venosa (2002) ndo
existindo estes condicionantes, o ato ilicito é irrelevante, consubstanciando o entendimento de
Cavalieri Filho (2005) que a responsabilidade civil situa-se na quebra do equilibrio patrimo-
nial provocado pelo dano, ou seja, sua esséncia estd na ilicitude provocada pelo

descumprimento da obrigacdo originaria.
3. DO SERVICO PUBLICO DE TRANSPORTE COLETIVO URBANO

E facilmente constatavel que metade da populacdo mundial vive em cidades que
surgem como espagos sociais, de modo a suprir desde as necessidades mais bésicas até a

satisfacdo de expectativas desta mesma populacdo, no concernente as condicGes de vida, no

ambito social, material e cultural, o que faz da urbanizacdo um dos elementos constitutivos
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essenciais da modernidade, embora, a realidade mostre a total incapacidade do Estado de
oferecer 0s servicos publicos inerentes a uma sociedade moderna.

O surgimento do conceito de servi¢o publico esta ligado a transformacéo técnica e
econdmica verificada no século XIX. A revolucdo industrial e a extensdo do modo capitalista
de producéo transformaram radicalmente as estruturas sociais existentes, resultando dai toda
uma serie de novas configuracdes nas condi¢cbes materiais de existéncia humana, do estilo de
vida em sociedade, em torno dos quais surgiram lutas, entre outros aspectos, tornando
imprescindivel a intervencdo do Estado. A nocdo de servico publico nasce justamente para
determinar a separagdo entre direito publico e privado, distin¢do esta que trata da demarcagéo
do &mbito de incidéncia do Direito Administrativo nas atividades estatais.

Até entdo, o Estado se limitava a cumprir funcdes de soberania: justica, politica,
defesa nacional, coleta de impostos. Era 0 que se costumava chamar de Estado policial. Seu
ambito de acdo, no entanto, viria a ampliar-se progressivamente. Ele passa a cuidar da
educacdo, das obras publicas, da saude, do trabalho, do urbanismo, etc. Para caracterizar esta
mudanca, passou-se a falar de Estado previdenciario.

O atual Estado brasileiro tem como inspiracdo a nocao de Estado do bem estar social e
0 art. 175 de sua Constituicdo (2005, p. 81) prevé varias atribuicbes que cabem ao Estado
prestar, consubstanciando-se, tais atividades, nos chamados servigos publicos.

Neste sentido é o servico publico o prdprio espaco de acdo do Estado em que a
presenca de particulares € meramente acessoria ou substitutiva e, somente acontece, mediante
condicdes obrigatérias muito especificas porque se trata efetivamente de um servico a
sociedade e, aos cidad@os aos quais se destina devem ser assegurados 0 acesso igual e a
qualidade desse servigo.

Hely Lopes Meirelles define:

Servigo Publico é todo aquele prestado pela Administracdo ou por seus
delegados, sob normas e controle estatais, para satisfazer necessidades
essenciais ou secundarias da coletividade ou simples conveniéncias do
Estado. (MEIRELLES, 2004, p. 103).

Diogo de Figueiredo Moreira Neto (2003) diz que em se considerando a nocgéo
funcional, servigo publico seria a atividade administrativa assegurada, ou assumida pelo
Estado, que se dirige a satisfacdo de interesses coletivos secundarios, de fruicdo individual, e

considerada por lei, como de interesse publico.
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José Cretella Janior (1998, p. 98) enuncia ser o servigo publico toda atividade que o
Estado exerce, direta ou indiretamente, para satisfacdo das necessidades publicas mediante
procedimento tipico do Direito Publico.

Ja Maria Silvia Zanella Di Pietro (1998, p. 66) considera servi¢os publicos como a
atividade material que a Lei atribui ao Estado para que exerca diretamente ou por meio de
seus delegados, com o objetivo de satisfazer concretamente as necessidades coletivas, sob
regime juridico total ou parcialmente publico.

Diogenes Gasparini afirma que o servi¢o publico:

Abarca as atividades de oferecimento de comodidades ou utilidades
materiais (energia elétrica, telecomunicagdes, distribuicdo de 4agua
domiciliar), bem como as juridicas (servicos cartorarios), as fruiveis
diretamente (transporte coletivo, coleta de lixo) ou indiretamente (seguranca
publica) pelos administrados de forma preponderante, ou pela
Administracéo (servigos administrativos). (GASPARINI, 2004, p. 278).

Ainda no entender de Gasparini (2004) a prestacdo dos servicos € da Administracao
Publica através de drgdos, agentes e meios materiais, ou de seus delegados, 0os denominados
concessionarios ou permissionarios sob a égide da legislacdo pertinente, ou seja, 0s servigos
publicos sdo de competéncia privativa do Estado, atraveés da Administracdo Direta ou Indireta,
cuja prestacao € repartida entre a Unido, os Estados, o Distrito Federal, e os Municipios,
cumprindo ser examinados nos respectivos niveis.

No entanto, consoante ao Estado Democrtico de Direito, toda atividade
administrativa deve estar formal, funcional e integralmente submetida a Constituicdo, como
afirma Moreira Neto (2003, p. 416), a atividade juridica do Estado caracteriza-se por ser
essencial a sua existéncia. Assim, o Estado, por critérios juridicos, técnicos e econdmicos,
define e estabelece quais o0s servigos deverao ser publicos ou de utilidade publica e, ainda, se
estes servicos serdo prestados diretamente pela estrutura oficial ou se serdo delegados a
terceiros.

Segundo Moreira Neto (2003) s&o servicos essenciais, os definidos pela Lei n.°
7.783/89, os servigos os de agua e tratamento de esgoto, energia elétrica, gas, combustiveis,
saude, distribuicdo de medicamentos e alimentos, funerario, trafego aéreo, compensagéo
bancaria, os quais, no sentido estrito, voltam-se a satisfacdo das necessidades primarias da
sociedade, constituindo o atendimento de interesse coletivo a condicdo de sua propria

natureza, contexto no qual o transporte coletivo urbano se encaixa.
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O transporte urbano classificado em individual (taxi e bicicletas alugadas) ou coletivo
(6nibus municipal, intermunicipal, metr6, trem, etc), nos paises desenvolvidos, com
economias estaveis, é feito preponderantemente através de trens e metr6s, responsaveis por
60% da demanda, cabendo ao meio rodoviario algo em torno de 30%. No Brasil, o transporte
sobre trilhos, por ndo ter contado com os investimentos necessarios ao longo do tempo,
participa, hoje, com apenas 6% na demanda diaria do transporte coletivo no Pais e o
rodoviario, com emprego do onibus, chega ao percentual de 93%. (CAVALIERI FILHO,
2005, p. 312).

O Cadigo Civil Brasileiro de 2002, a partir do seu art. 730, estatuiu o contrato de
transporte, tanto o transporte de pessoas (arts. 734 - 742) como o de coisas (arts. 743 - 756), e
o faz incorporando no texto da lei, tudo aquilo que foi sendo construido e consagrado pela
doutrina e pela jurisprudéncia ao longo do século XX. Ao entrar em vigor, operou duas
peculiaridades em relacdo ao contrato de transporte: revogou uma das leis brasileiras mais
antigas — a Lei das Estradas de Ferro — e passou a disciplinar um contrato que ndo € novo —
pelo contrario, mais antigo do que o proprio Cadigo de 1916. Para Cavalieri Filho (op.cit), o
normal é que sejam incluidos num novo Cddigo os contratos que foram surgindo na vigéncia
do Codigo anterior. Dai que as ocorréncias com 0s meios de transporte, hoje, até ja
constituem um setor especial da responsabilidade civil. (CAVALIERI FILHO, 2005, p. 312).

Na primeira metade da década de 1960, quando a economia brasileira era muito mais
precaria e 0s recursos publicos limitados, os investimentos em transporte coletivo
representavam cerca de 40% da formacdo bruta do capital fixo do pais, ou seja,
aproximadamente 6,7% do Produto Interno Bruto (PIB). Embora com dificuldades, foram
construidas algumas estradas de ferro, dotadas de modernos trens para a época, capazes de
transportar milhares de passageiros por vez. Porém, no final da década de 1980 esses per-
centuais de investimentos despencaram para 10% e 1,7%, respectivamente, sendo ainda pior a
situacdo nesses primeiros anos da década de 90, por falta de disposicdo politica.
(CAVALIERI FILHO, 2005, p. 315).

Para se ter ideia da enormidade dos problemas sociais e juridicos que diariamente
ocorrem no campo dos transportes coletivos, basta atentar para o que ocorre nas grandes
capitais brasileiras, entre outras cidades emergentes, retratado pela situacdo caotica em que se
encontra o transporte coletivo no Brasil, obrigando as pessoas a viajar quatro ou cinco horas
por dia, em condi¢Ges desumanas e de inseguranca, até com estatisticas de morte, seja por

acidentes de transito, seja por outras razfes, tais como apedrejamento e incéndio de 6nibus,
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balas decorrentes de tiroteios, assaltos a passageiros como noticiados quase que diariamente.
(CAVALIERI FILHO, 2005, p. 313).

Verifica-se ainda, que a maioria das atividades econémicas depende do transporte de
bens e pessoas, assim, 0s sistemas de transportes desempenham papel de suma importancia no
concernente ao estilo de vidas pessoas. Apesar de, a grande concentracdo no caso do
transporte publico coletivo ocorrer nos grandes conglomerados urbanos, a sua quantidade ndo
atende de forma satisfatoria a todos os usuarios e, associado a isso, o predominio dos
transportes individuais em muito acentua os problemas dos transportes nos centros urbanos,
relacionados ao excesso de veiculos, gerando congestionamentos, impactos ambientais e
degradacédo do espaco socioeconémico, causando-lhes prejuizo que deverao ser reparados.

Verifica-se, pois, que o transporte coletivo urbano tomou-se um instrumento
fundamental para o cumprimento das fungdes sociais e econémicas do Estado Moderno e, no
Brasil, como servigo publico de interesse publico, sua prestacdo se da, geralmente, através de
delegacdo (concessdo ou permissdo), nas formas do art. 175, da Constituicdo Federal.
Entretanto, mas, longe estd de um servico publico adequado — conforme disposto no art. 6 da
lei 8987/95.

4. DESENVOLVIMENTO SUSTENTAVEL: A importancia da responsabilidade civil
na prestacdo do servigo publico de transporte coletivo urbano

O desenvolvimento sustentavel, em termos atuais, € uma ideia consagrada tanto no
plano internacional quanto no contexto interno dos paises, desde inicio dos anos 1970 quando
do surgimento das primeiras discussdes sobre ecodesenvolvimento, por ocasido da
Conferéncia das Nacdes Unidas sobre o Meio Ambiente Humano realizada em 1972 em
Estocolmo na Suécia, que teve continuidade com a Declaracdo de Coyococ no México,
organizada pelo Programa das NagOes Unidas para o Meio Ambiente (PNUMA) e a
Conferéncia das NagOes Unidas sobre Comércio e Desenvolvimento, em 1974. Nesse
documento, 1é-se que o ecodesenvolvimento seria uma relagdo harmoniosa entre a sociedade e
seu meio ambiente natural conectado a autodependéncia local. (ENRIQUE LEFF, 1994, apud
EDUARDO VIOLA et al, 1995).

Entretanto, a consagracdo definitiva da sustentabilidade tenha se efetivado na
Conferéncia da ONU sobre Meio Ambiente e Desenvolvimento de 1992, no Rio de Janeiro,

Brasil, envolveu Estados, terceiro setor e comunidades nas discussdes sobre meio ambiente,
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resultando na Agenda-21, como plano de acdo para o alcance do desenvolvimento sustentavel
para o0 século XXI, em que se procurou identificar as questdes prioritarias, 0S recursos e 0s
meios necessarios para enfrentar os problemas, bem como as metas a serem atingidas nas
décadas vindouras, reafirmada, mais recentemente, em outra conferéncia das Nacdes Unidas
sobre o tema, também, no Rio de Janeiro, em 2012. (REINALDO DIAS, 2011).

Ainda, de acordo com Thiago Rodrigues (2017), o documento do PNUD de 1994
defendia o desenvolvimento econémico e social sustentavel como a unica forma de assegurar
que os direitos humanos fossem respeitados, e em 2003, as mudancas ambientais foram
apontadas como catalisadoras de conflitos entre estados nacionais devido a escassez de
recursos naturais e energéticos, o que impossibilitaria o atendimento da demanda
incrementada por fluxos migratorios entre os referenciados estados, mas, a maior dificuldade
estd, na indeterminacdo do conceito de desenvolvimento sustentavel, que se presta a
interpretacdes diversas e variadas, frequentemente ndo coincidentes, quais sejam:

O relatério Nosso Futuro Comum, importante documento publicado em 1987 pela
Comissdo Mundial sobre Ambiente e Desenvolvimento (CMMAD) criada em 1983 pela
Organizacdo das Nacbes Unidas (ONU), sob o comando da entdo primeira-ministra da
Noruega Gro Harlem Brundtland, contém a definicdo mais difundida de desenvolvimento
sustentavel: (...) aquele que atende as necessidades do presente sem comprometer a
possibilidade de as geracdes futuras atenderem as suas proprias necessidades (CMMAD,
1988, p. 46).

O desenvolvimento sustentavel foi entdo concebido como um conjunto de acbes
voltadas a solucdo ou reducdo de grandes problemas de ordem econémica, social e, sobretudo,
ambiental e social, tais como: crescimento econdmico ilimitado decorrente do processo de
globalizacdo desencadeado a partir dos anos de 1980, o agravamento da desigualdade social e
aumento da pobreza e do esgotamento dos recursos naturais, seja, pela degradacdo natural ou
por uso indevido de tais recursos. Problemas os quais ameacam a sobrevivéncia da vida no
planeta e demandam acgdo conjunta de governos, empresas e sociedade, e, para serem
superados devem integrar de forma equilibrada os aspectos econdmicos, sociais e ambientais.

Uma afirmacdo muito propria nesse direcionamento é a feita por Peter Nijkamp apud
Ronaldo Seroa da Motta:

Os pré-requisitos para desenvolvimento sustentavel sdo a disponibilidade de
bens e servicos, assim como, recursos materiais e energéticos, diminuicao do
desperdicio e um correto uso dos servigos oferecidos pelo meio ambiente,
para a producdo econbmica e o bem-estar do ser humano. (PETER
NIJKAMP, 1994, apud, RONALDO SEROA DA MOTTA, 2000, p. 3).
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John Elkington (2001) (criador do termo Triple Bottom Line que designa o equilibrio
dos aspectos econémico, social e ambiental de modo interdependente a obtencdo de sucesso
nos negocios) afirma que, em virtude, dos negocios requererem mercados estaveis alicercados
em habilidades tecnoldgicas, financeiras e de gerenciamento que possibilitem o
desenvolvimento sustentavel, as empresas devem contribuir de forma progressiva com a
sustentabilidade, e mais, suas acOes e inovagOes neste sentido devem ser cada vez mais
disseminadas na busca em ampliar a eficiéncia e a efetividade da sustentabilidade almejada.

Outra vertente complementar a nocdo da sustentabilidade definida como um principio
de uma sociedade que mantém as caracteristicas necessarias para um sistema social justo,
ambientalmente equilibrado e economicamente préspero por um periodo de tempo longo e
indefinido, a Organizacdo das NacGes Unidas para a Educacdo, a Ciéncia e a Cultura —
UNESCO, no Artigo 3 da Declaracdo Universal sobre a Diversidade Cultural estabelece que a
diversidade cultural é fator de desenvolvimento, constituindo um desafio a implementacdo do
desenvolvimento sustentavel:

A diversidade cultural amplia as possibilidades de escolha que se oferecem a
todos; & uma das fontes do desenvolvimento, entendido ndo somente em
termos de crescimento econdmico, mas também, como meio de acesso a uma
existéncia intelectual, afetiva, moral e espiritual satisfatéria. (UNESCO,
2002, p. 1).

Por seu lado, José Eli da Veiga (2005) afirma que o conceito de desenvolvimento
sustentavel é uma utopia para o século XXI, apesar de defender a necessidade de se buscar um
novo paradigma cientifico capaz de substituir os dilemas paradigmaticos provenientes da
globalizagéo.

Leila da Costa Ferreira (1998) afirma que o padrdo de produgdo e consumo que
caracteriza o atual estilo de desenvolvimento tende a consolidar-se no espaco das cidades e
estas se tornam cada vez mais o foco principal na definicdo de estratégias e politicas de
desenvolvimento, como resposta as necessidades humanas em tais espacos, sendo premente a
busca de alternativas sustentaveis a qualidade de vida na dinamica urbana.

Manuel Castells (2000) acredita que o aparecimento de redes de transportes publicos
assegurou a integracdo das diferentes areas de atividades, distribuindo os fluxos internos
segundo uma relacdo espaco/tempo suportavel, uma vez que, a grande concentracdo do

transporte publico coletivo ocorre nos grandes conglomerados urbanos, mas, a sua quantidade
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ndo atende de forma satisfatoria a todos os usuarios e, ainda, causa-lhes prejuizo que deverao
ser reparados.

Associado a isso, 0 predominio dos transportes individuais em muito acentua os
problemas dos transportes nos centros urbanos, relacionados ao excesso de veiculos, gerando
congestionamentos, impactos ambientais e degradacdo do espago socioecondmico.

Contudo, o inicio das preocupacdes acerca da intersecdo do ambiente, transportes e
desenvolvimento sustentavel decorreram da crise do petréleo, notadamente no final da década
de 1970 e inicio dos anos 1980. Situacdo materializada através de varios problemas, como,
por exemplo, a escassez dos recursos naturais, a degradacdo ambiental, o prejuizo a saude de
pessoas e animais ocasionado por excesso de ruido oriundo de veiculos e aeronaves, entre
outros fatores, desencadearam muitos movimentos em uma tendéncia mundial de
compatibilizar a evolucdo do sistema de transportes com a necessidade de manutencdo da
base de recursos naturais para a continuidade de utilizag&o pelas geracgdes futuras. (IGNACY
SACHS, 1993).

Segundo estudos da Union Internationale des Transports Publics (UITP) (2018), o
planeta Terra terd em 2050 mais de 9 bilhdes de habitantes e a malha urbana ocupara cerca de
1,5 milhdo de km2, por volta de 2030, o que corresponde a area de Franga, Alemanha e
Espanha juntas. O que significa, em media, 1 milhdo de novos habitantes por semana, durante
0s proximos 38 anos, correspondendo a mais 500 mil passageiros por semana nos sistemas de
transportes coletivos urbanos. Esses nimeros impressionantes levaram a UITP as seguintes
perguntas: como preparar as cidades para esta realidade? Como apoiar o setor de transporte
para enfrentar essa dindmica e executar a estratégia de dobrar o transporte publico, até 2025?

Na tentativa de trazer as melhores respostas aos questionamentos citados, a UITP
(2018) esteve presente na Rio+20, a Conferéncia das Na¢bes Unidas sobre Desenvolvimento
Sustentavel, que aconteceu em junho de 2012 no Rio de Janeiro (20 anos ap6s a Eco-92,
reunido mundial realizada no Brasil com diretrizes semelhantes), cujo objetivo foi avaliar a
Eco-92 e como continuar com as agdes para o desenvolvimento sustentavel. O encontro foi
um dos mais relevantes no cenario global, e reuniu lideres de mais de 150 paises membros da
ONU, além de especialistas, pesquisadores e grupos da sociedade civil que buscam o
desenvolvimento sustentavel consciente.

A UITP (2018) ainda estima que, nos ultimos anos, as principais cidades da América
Latina reduziram substancialmente a emissdo dos gases de efeito estufa, a partir dos

significativos investimentos nos sistemas de transporte, em especial nos sistemas de Bus
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Rapid Transit (BRT) e nas extensdes das linhas de metrd. Somente no Rio de Janeiro houve a
reducéo de 900 mil toneladas de CO2/ano, em decorréncia dos investimentos em transporte
publico, nos Gltimos cinco anos. Em Santiago e na Cidade do México, a reducdo atingiu 400
mil e 200 mil toneladas de CO2/ano, respectivamente.

Diante destas ponderagdes € dever do Estado-Juiz ao fixar o quantum indenizatério do
dano decorrente da responsabilidade civil, analisar o custo social que a atividade gera,
aumentando com isso o risco, bem como, a precaucdo do concessionario com eventuais danos
decorrentes do exercicio da atividade.

Neste sentido Timm ensina:

A aplicacgdo da regra da responsabilidade civil subjetiva imputa a vitima, em
regra, arcar com o 6nus decorrente do dano esperado; e, ao ofensor, arcar
com o dano esperado quando este age com culpa. A aplicagdo da regra da
responsabilidade civil objetiva, ao reverso, imputa ao ofensor, em regra,
arcar com o 6nus decorrente do dano esperado; e a vitima, quando esta age
com culpa. (TIMM, p.195-196)

Cedico com isso que acertou o legislador quando da previsédo das normas constantes
no Novo Codigo Civil de 2002, considerando que a responsabilidade diante de danos
causados em decorréncia da atividade da prestacdo do servico publico de transporte coletivo
urbano segue a regra da responsabilidade objetiva, forcando a empresa concessionaria do
servico a ter maior diligencia e minorar os riscos quando do desenvolvimento da atividade.

E mister lembrar que o transporte pablico de qualidade ao desempenhar seu papel vital
para as populagdes urbanas contribui com a prosperidade e o bem-estar social das cidades,
permitindo o0 acesso das pessoas aos locais de trabalho e lazer; proporciona o
desenvolvimento econémico a partir da estruturacdo e valorizacdo imobiliaria, da criacdo de
novos negocios e da geracdo de empregos, entre outros beneficios, entre outros aspectos,
contudo, deve ser eficiente em termos de consumo energético e emissdes de carbono, de
forma a favorecer a satde dos cidaddos, também deve oferecer excelente mobilidade urbana e
acesso permanente as oportunidades existentes nas cidades, de forma segura, rapida,

econdmica e confortavel, criando, assim, uma sociedade mais integrada e produtiva.

5. CONCLUSAO

Desde os primdrdios da historia da humanidade que as pessoas, para sua comunicacao,

sentiram necessidade de se locomover, iniciando andancas pela terra, por meio de seus
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proprios pés, o que demandava tempo. Para sua comodidade, passou a usar 0s animais como
meios de locomogdo, ndo somente para si, mas também para suas coisas. O advento da roda
trouxe racionalizacdo ao uso do animal, com a cria¢do de carrogas, consideradas 0s primeiros
meios de transporte coletivo.

A revolugédo industrial acarretou no seu bojo o surgimento de outros meios de
transporte coletivo tais como: navios, trens (ainda bastante utilizados em alguns paises da
Europa), onibus, avides, metrds e até os atuais veiculos espaciais.

Para fins deste estudo, especificamente, tratou-se de servicos de transporte coletivo
urbano ou transporte publico, os quais sdo gerenciados pelo Estado, ou a partir da concessao
para que outras empresas cuidem do servico, a fim de que o cidad@o possa usufruir dele,
portanto, ndo pertencendo aos usudrios, classificados em individuais (tdxi e bicicletas
alugadas) ou coletivos (6nibus municipal, intermunicipal, metrd, trem, etc.), enquadrando-se,
em virtude do interesse local, essencial e de utilidade publica, na modalidade dos servigos de
transporte coletivo, cuja instituicdo e manutencdo sdo aqueles obrigatdrios da Administracdo
Pablica Municipal prestar diretamente ou admite ser prestado por terceiros através da
concessao, como atribuido no art. 30, V da Constituicdo Federal (CF) de 1988. (CF, 2005, p.
52).

Observe-se que 0s servigcos publicos ou de utilidade publica de qualquer natureza tém
por objetivo principal de servir a coletividade social (a sociedade publica), bem como, o de
produzir renda para aquele que o explora e mais, que toda a sociedade seja beneficiada com
um servico de qualidade que tem reconhecida a sua essencialidade para a sobrevivéncia do
grupo social e do préprio Estado, que tem para si a respectiva competéncia na construcdo de
vias, terminais, organizacdo das linhas e horérios dos diversos meios de transporte coletivo
urbano, implantacdo dos pontos de parada, regulacdo das tarifas e fiscalizacdo das empresas
concessionarias para operacionalizacdo do sistema, de modo que a populacdo urbana possa
usufruir permanentemente de seus imensuraveis beneficios sociais, econdmicos e ambientais.

Por sua vez as empresas concessionarias dos servigos de transporte pablico urbano séo
responsaveis por conservar 0s meios de transporte, respeitar as leis de seguranca, realizar a
contratacdo e capacitacdo dos funcionarios, cumprir as ordens do &mbito do Estado e atender
0s passageiros com qualidade. Os usuérios e sociedade também tém o seu papel, pois, devem
respeitar uns aos outros, zelar pelo uso adequado do transporte e pagar o valor cobrado pela
tarifa, ainda que, o transporte publico ndo se constitua uma mercadoria precificada com

qualquer valor, ao contrario, a ele deve ser atribuido um valor conforme o nivel de renda da
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populacdo de uma dada localidade, posto que, um transito seguro é um direito da populacéo e
é responsabilidade dos 6rgdos e entidades do Sistema Nacional de Trénsito promover e
implantar medidas para garantia desse direito, conforme se encontra no Codigo de Transito
Brasileiro (CTB), no § 2°: O transito, em condicdes seguras, & um direito de todos e dever dos
orgdos e entidades componentes do Sistema Nacional de Transito, a estes cabendo, no &mbito
das respectivas competéncias, adotar as medidas destinadas a assegurar esse direito. (CTB,
1997).

Fato é que o transporte coletivo urbano promove a acessibilidade da populacéo aos
mais diversos bens e servigos, por ser um dos instrumentos fundamentais do Estado Moderno
na persecucao do desenvolvimento socioeconémico ao se constituir numa atividade que avulta
crescimento, por envolver os mais variados setores da sociedade, embora as dificuldades que
advirdo em prol do desenvolvimento sustentavel, como por exemplo, a construcdo de uma
ferrovia é de vital importancia para o escoamento de produtos de uma regido para outra, mas,
a comunidade poderé sofrer ao ter que se locomover para outro local devido a sua construcéo,
ou até mesmo se incorrer em agressoes a flora e fauna regional, entre outras consequéncias.

Assim, o Estado-juiz tomando como premissas 0s impactos ambientais e o custo social
dos efeitos do transporte publico coletivo, deve quantificar as indeniza¢Bes decorrentes da
responsabilidade civil das empresas concessionarias prestadoras de servigos publicos de
acordo com estes custos, posto ndo ser salutar viver em localidades de transito intenso e
barulho excessivo, com ar poluido, a fim de alcancar o desenvolvimento sustentavel

relacionando sempre as questdes ambientais, econdémicas, sociais e culturais.
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